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Toesiel  tot  het  meten  der  slingeringeii  enz,  1 


Toestel  tot  het  meten  der  slingeringen  van 

een  schip  in  stil  water. 

(Met  een  plaat.) 


Nu  door  de  interessante  stadieên  over  het  slingeren  van  schepen 
door  den  Schout-bij-Nacht  N.  Mac  Leod  ^),  gevoegd  bij  de 
theorieën  van  Froude,  Bertin  en  anderen,  de  wetenschap  weder 
een'  stap  nader  is  gekomen,  om  afgeleid  uit  de  observatiën  bij 
het  slingeren  van  schepen  in  stil  water,  te  kunnen  besluiten, 
hoe  de  bewegingen  op  zee  zullen  zijn,  en  welke,  uit  dit  oogpunt 
beschouwd,  de  beste  vorm  dier  schepen  is,  kan  het  van  belang 
geacht  worden,  te  trachten,  de  bovenbedoelde  observatiën  zoo 
z  ai  Ter  mogelijk  te  bewerkstelligen. 

Zooals  bekend  is  bestaan  zij  uit  het  meten  der  hellingshoeken 
bij  eenige  vrge  slingeringen  in  stil  water,  en^iet  nagaan  van 
den  tijd,  waarin  die  slingeringen  worden  volbracht. 

Oppervlakkig  beschouwd  zouden  hiervoor  een  slinger  toestel 
en  een  horloge  gebezigd  kunnen  worden,  doch  daaraan  zijn  twee 
nadeelen  verbonden,  die  veroorzaken,  dat  de  aldus  verkregen 
waarnemingen  nimmer  zuiver  kunnen  zijn,  en  wel: 
1<>.  dat  door  de  traagheid  de  slinger  niet  onmiddel  ijk  en  in  de- 
zelfde mate  de  beweging  van  het  schip  volgt,  waardoor  de 
door  hem    aangegeven    hoek   niet    de    zuivere    hellingshoek 


is;  en 


2<^.  als  gevolg  hiervan,  dat  de  waargenomen  tijd,  waarin  de 
slinger  heen  en  wéér  gaat,  niet  de  zuivere  slingertijd  kan 
genoemd  worden,  afgescheiden  nog  van  het  moeiel  ij  ke  om 
met  een  horloge  de  onderdeden  van  secunden  met  juistheid 
aan  te  geven. 


1)    »D6  Zee^  1889,  pag  229. 


Toestel  tot  het  meten  der  slingeringen 


Te  trachten  eene  meer  nauwkeurige  wijze  van  waarnemen 
aan  te  geven,  is  het  doel  van  dit  opstel. 

Ware  het  mogelijk,  om  bij  elke  slingering,  op  de  hoogte  van 
het  grootspant,  de  yertikale  diepte  van  indompeling  te  meten, 
dan  zoude,  omdat  de  halve  wijdte  op  de  waterlijn  bij  rechten 
stand  bekend  is,  de  slingerhoek  ^  Fig.  1  gevonden  kunnen 
worden  uit  de  formule 


indompeling 
tang  y»  =   r 


^2  wijdte  schip 

en  kon  dan  tevens  met  juistheid  de  tijd  bepaald  worden,  besteed 
om  die  indompeling  te  bereiken,  dan  zoude  het  vraagstuk  opge- 
lost zijn. 

Dat  dit  niet  kan  geschieden  door  bijv.  in  een  sloepje  langs 
boord  voorzien  van  een  horloge  deze  observatiën  te  doen,  ligt 
buiten  allen  twijfel. 

Er  moet  dus  een'  anderen  weg  worden  ingeslagen,  en  hiertoe 
biedt  de  electriciteit,  wier  toepassing  reeds  zooveel  wonderen 
verrichtte,  de  behulpzame  hand. 

Het  gronddenkbeeld  bij  de  samenstelling  van  het  hieronder 
te  beschrijven  werktuigje  berust  op  het  feit,  dat  een  goed  ge- 
leider langs  boord  bevestigd,  en  verbonden  aan  de  eene  pool 
eener  electrische  batterij,  terwijl  de  andere  door  een  grondplaat 
contact  met  het  buitenboordswater  heeft,  een  electrischen  stroom 
zal  opwekken,  zoodra  ook  hij  met  het  water  in  aanraking  komt. 
Daar  het  eene  schip  stijver  dan  het  andere  is,  zal  bij  het 
slingeren,  van  het  eerste  minder  boord  onder  water  komen  dan 
van  het  tweede. 

Het  spreekt  dus  van  zelf,  dat  de  maximum-indompeling  die 
in  deze  beschrijving  als  143  c.M.  wordt  aangenomen,  dikwijls 
zal  varieeren  en  bij  geringe  slingeringen  tot  vereenvoudiging 
van  het  werktuig  zal  leiden. 

De  samenstellende  doelen,  waaruit  de  toestel  bestaat,  zijn: 
A.  een   plaatijzeren  koker  lang  3  M.,  Fig.  2,  in  eene  vertikale 
richting  geplaatst  tegen  den   buitenkant  van   het   schip,  op 
de  hoogte  der  grootste  breedte. 

In  dezen  koker  is  bevestigd  een'  houten  klos  A  B  F  G  zoo- 
danig, dat  er  tusschen  dezen  klos  en  de  wanden  van  den 
koker  openingen  AFEH  en  BGLM  blijven. 

In  den  houten  klos  bevinden  zich  144  staven,  in  doorsnede 


van  een  schip  in  stil  water. 


1  C.M?  van  een  goed  geleidend  metaal,  aan  alle  zijden,  behalve 
aan  den  onderkant,  met  eboniet  bekleed,  en  aan  den  boven- 
kant van  een  klomschrocf  Fig.  3  voorzien. 

De  lengten  dezer  staven  die  met  do  langste  beginnende 
van  O  tot  143  zijn  genummerd  verschillen  onderling  1  c.M., 
zoodat  die  van  de  langste  153,  van  de  kortste  10  c.M.  be- 
draagt, terwijl  ze  zoodanig  in  den  houten  klos  en  door  later 
te  vermelden  draagstangetjes  zjjn  bevestigd,  dat  hare 
bovenkanten  gelijk  komen.  Fig.  2  geeft  een  bovenaanzicht 
van  den  klos,  waarin  door  Arabische  cijfers  de  onderscheidene 
lengten  der  staven  zijn  aangegeven,  terwijl  in  Fig.  4  een  aan- 
zicht der  staven  tegen  A  B  wordt  voorgesteld. 

Op  de  buitenzijde  van  den  koker  is  een  merk  gesteld 
gelijk  komende  met  den  onderkant  van  de  langste  staaf. 

Tot  het  op  hare  plaats  houden  der  staven  gaan  door  koker 
en  klos,  zoowel  in  de  richting  evenwijdig  aan  A  B  als  B  G 
met   eboniet   bekleede   draagstangetjes    dik    5  hoog  10  m.M. 

De  rij  der  staven,  waarin  zo  komen  en  de  afstand  uit  den 
bovenkant  van  den  klos  zijn  in  Fig.  4  door  Romeinscho 
cijfers  aangegeven. 

B.  Ëene  galvanische  batterij  van  voldoende  sterkte  om  op  de 
hooger  beschreven  wijze  eenen  krachtigen  stroom  te  kunnen 
ontwikkelen. 

C.  Honderd  vier  en  veertig  geïsoleerde  geleidedraden,  respecti- 
velijk  gesloten  aan  de  verschillende  klemschroevcn  op  de  staven. 

^»  Even  zooveel  bobines  overeenkomstig  genummerd  als  de 
Btaven  waarmede  zij  verbonden  zijn,  waarom  de  draden  loepen 
vóór  ze  naar  de  pool  der  batterij  gaan,  en  zoodanig  ingericht, 
dat  ze,  bij  het  sluiten  van  den  stroom,  een  schrijfstift  tegen  een 
later  te  noemen  papier  drukken,  doch  hiermede  ophouden 
als  de  stroom  verbroken  wordt. 

E.  Een  rol  voorzien  van  een  uurwerk  om  haar  met  cene  een- 
parige snelheid  van  1  c.M.  aan  den  omtrek  por  seconde  te 
doen  draaien. 

^'  Een  vel  papier  eene  lengte  en  breedte  hebbende  gelijk  aan 
den  omtrek  en  de  breedte  van  de  rol,  geschikt  om  daarop 
gespannen  te  worden. 

^«  Eene  aan  de  andere  pool  der  batterij  verbonden  geïsoleerde 
geleidedraad,  waarin: 


Toestel  tot  het  Toeten  der  slingeringen 


H.  een  aitsloiter  en  ten  laatBte 

I.    Ëene  aan  de  draad  Qt  yerbondene  en  in  het  water  afhangende 
groudplaat. 

Tot  het  nemen  der  slingerproef  overgaande,  wordt  de  uitslaitèr 
zoo  gezet,  dat  er  geen  gemeenschap  bestaat  tusschen  de  batterg 
en  de  grondplaat,  het  schip  volkomen  recht,  dus  zonder  slagzijde 
gelegd,  en  aan  weerszijde  het  toestel  geplaatst,  de  kokers  A 
vertikaal  op  de  hoogte  der  grootste  breedte  op  de  waterlijn  goed 
tegen  het  schip  bevestigd,  zoodanig,  dat  het  merk  den  onderkant 
der   langste   staaf  aangevende,  juist  in  den  waterspiegel  komt. 

Het  water  is  nu  in  den  ijzeren  koker  getreden,  en  zal  den 
onderkant  der  beide  langste  staven  raken. 

Daar  de  koker  zooveel  langer  dan  de  staven  is,  zal  hij  het 
kabbelen  van  het  water  daar  binnen  door  uitwendige  oorzaken 
beletten,  waartoe  bovendien  een  weinig  olie  door  de  opening 
B  G  L  M,  Fig.  2,  in  den  koker  geschonken  wordt. 

Vervolgens  worden  de  geleidedraden  van  de  bobines  door  de 
klemschroeven  aan  de  staven  verbonden,  waarbij  op  de  overeen- 
komstige nummers  gelet  moet  worden. 

Deze  maatregelen  genomen  zijnde,  wordt  het  uurwerk  in  de 
rollen  sub  E  opgewonden,  doch  nog  niet  in  beweging  gebracht. 

Alsnu  tot  het  doen  der  observatiên  gereed  zijnde,  wordt  aan 
het  schip  eene  slingerende  beweging  gegeven. 

Indien  deze  groot  genoeg  tot  het  verrichten  der  waarnemingen 
is,  wordt  aan  de  zijde  van  de  staven,  die  niet  ondergedompeld 
zijn,  het  uurwerk  van  den  rol  in  beweging  gebracht,  en  op  het 
zelfde  oogenblik,  door  het  omzetten  van  den  uitsluiter  contact 
tusschen  de  grondplaat  en  de  batterij  daargesteld. 

Komen  aan  de  andere  zijde  de  Staven  uit  het  water,  dan 
wordt  ook  déAr  op  dezelfde  wijze  gehandeld. 

Bij  het  slingeren  zullen  nu  achtereenvolgens  eenige  staven  in 
het  water  komen,  even  zooveel  stroomen  sluiten  en  de  daarbij 
behoorende  stiften  lijnen  op  de  rol  teekenen  en  daarmede  eerst 
eindigen  als  de  respectieve  staven  het  water  weder  verlaten. 

Bij  het  komen  van  het  schip  in  rechten  stand,  drukt  duB  de 
stift  van  bobine  No.  O  tegen  het  papier,  na  den  eersten  centimeter 
indompeling,  stift  van  bobine  No.  1,  een  centimeter  dieper  No  2 
en  zoo  vervolgens. 

Onderstellende  dat   het  schip  bijv.  bij  7  c.M.  overhelling  weder 


van  een  nchip  in  HtU  water. 


terag  gaat,  zal  staaf  No.  7  het  water  eren  raken  en  de  «troom 
Bleehts  eTen  opgewekt,  doch  onnniddelijk  wéér  rerbroken  worden, 
\f%  staaf  No.  6  wier  aiteinde  eerder  in  en  later  ait  het  wnter 
kwam,  zal  dit  iets  langer  doren,  terwijl  de  stroom  in  iitaaf 
1^0.  O  het  langste  gesloten  zal  blij  Ten. 

Het  gevolg  hieryan  is,  dat  stift  No.  7  slechts  een  stipje:  No  6 
een  lintje;  No.  5  een  wat  langer  lijntje  en  zoo  rerrolgens  tot 
stift  No.  O  het  langste  lijntje  zal  hebben  opgeschr<$ren. 
Fig.  5  stelt  het  ontwikkelde  papier  Toor. 
Bljjkt  dus  omgekeerd  uit  de  op  het  papier  om  den  trommel 
opgeichreYen  lijntjes  dat  staaf  No  7  het  laatste  heeft  geraakt, 
dan  weet  men,  dat  de  tang.  hellingshoek  gelijk  is  aan 

0.07 

7)  afstand  kokers 

Uit  fig.  5  is  echter  nog  meer  afteleiden. 

Zoodra  het  schip  namelijk  in  rechten  stand  is  gekomen,  wordt 
de  stroom  in  staaf  No.  O  gesloten,  en  deze  blijft  do^irl'/^^pen  tot 
de  staaf  het  water  weder  verlaat,  of  met  andere  woorden  VtX  het 
schip  weder  recht  ligt  en  over  de  andere  zijde  gaat  hellen,  ge- 
durende dien  tijd  blijft  stift  No.  O  dos  schriJTen  en  een  lijntje 
▼an  zekere  lengte  afteekenen. 

Zooals  boven  gezegd  is,  beweegt  de  trommel  zich  met  eene 
snelheid  van  1  c.M.  per  seconde  en  behoeft  de  lengte  van  dat 
Igntje  maar  gemeten  te  worden,  om  den  tijd  te  bepalen,  waarin 
deze  eerste  helling  is  volbracht. 

Had  bijv.  stift  No.  72  nog  geteekend  en  was  het  lijntje  van 
^0.  O  33  ro.M.  lang  dan  is  hier  oit  afteleiden: 

dingerhoek  =  boog  tang  ,^  af,t^d\okcn 

33 
slingertijd  77;  =  3.3  seconden. 

B§  het  recht  komen  van  het  schip,  raakt  aan  de  andere 
^de  No.  O  het  water  en  zal  dür  eene  zelfde  l>e werking  ge- 
"^^eden  als  voor  de  eerste  zijde  beschreven  in;  en  dit  blijft  over 
^  weer  doorgaan,  steeds  een  minder  aantal  lijntjes  afschnj- 
▼endO;  tot  het  schip  ten  laatste  in  rust  is,  hetgeen  door  het 
^^lu^broken    doorloopen    van    lijn    No.  O    wordt    aangetoond, 
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waarna  de  Btroom  door  het  omzetten  yan  den  uitsluiter  verbroken 
moet  worden. 

Op  het  papier  van  don  trommel  zal  zich  eene  grafische  Toor- 
8 tel] ing,  Fig.  6,  van  al  deze  slingeringen  vertoonen,  waarin 
achtereen  volgens  het  laatste  nummer  de  diepte  yan  elke  indom- 
peling  in  centimeters  dus  den  hellingshoek  aangeeft. 

Bovendien  toonen  de  nagenoeg  gelijke  lengten  ab;  bc;  cd  en  de 
den  tijd  aan  voor  elke  heen  en  wéér  slingering  gebruikt. 

Ter  verduidelijking  is  in  Fig.  7  het  schema  yan  den  toestel 
aangegeven,  waarin  echter,  om  verwarring  te  voorkomen,  ver- 
ondersteld wordt,  dat  er  slechts  tien  in  de  plaats  van  honderd 
vier  en  veertig  staven  zijn. 

J,  W.  Caltek. 

Amsterdam^  Augustus  1890. 
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Do  peiling  van  twee  bekende  punten,  die  met  den  waarnemer 
niet  in  eene  rechte  lijn  liggen,  ia  voldoende  voor  plaatsbepaling. 
Natuurlijk  is  de  door  *t  afzetten  op  de  kaart  verkregen  plaats 
aangedaan  door  de  fouten  in  die  peilingen,  zoodat  de  vragen 
voor  do  hand  liggen: 

1®  welke  punten  moeten  voor  de  peiling  gekozen  worden,  en 

2^  hoe  moet  men  de  peiling  nemen,  dat  de  onvermijdelijke 
fouten  don  geringsten  invloed  op  de  plaats  van  den  waarnemer 
hebben. 

Do  antwoorden  op  deze  vragen  zjjn  vrijwel  schaarsch  en  vaag 
te  noemen.  Zoo  vindt  men  bij  Pilaar  (druk  1847  blz.  175): 
„Men  tracht  dus  de  hoeken  zoo  na  mogelijk  regt  te  nemen. 
Tenzij  in  de  uiterste  noodzakelijkheid  mogen  ze  niet  minder 
dan    3    en    niet    meer    dan    13   streken   uiteenloopen*'    en    iets 


Plaatsbepaling  door  kompasjyeilwg. 


▼erder:  ^De  onnanwkeurif^heid  der  plaatsbepaling  door  peilingen 
is  evenredig  met  den  afstand  der  gepeilde  voorwerpen ,  die  dus 
zoo  nabij  mogelijk  gekozen  moeten  worden." 

Brouwer  schenkt  aan  dit  belangrijke  onderwerp  nog  minder 
aandacht.  Men  vindt  daar  (zie  2de  druk,  deel  I,  blz.  103) 
Diet  meer  dan:  „Als  de  gelegenheid  zulks  toelaat  moeten,  de 
▼aste  punten  zoo  gekozen  worden  dat  do  twee  peilingen  zoo 
na  mogelijk  een  rechten  -hoek  met  elkander  maken. '^ 

Lecky  (Wrinkles  in  practical  navigation  2«i  ed.)  behandelt 
't  onderwerp  niet  eens  afzonderlijk;  verspreid  vinden  we,  terwijl 
hij  over  andere  onderwerpen  spreekt,  de  volgende  opmerkingen: 

, just   in    the   same    way   that   we  try  to  select  objects  for 

compass  cross  hearings  which  have  a  diiference  of  beuring  of 
from  seven  to  nine  points."  (p.  103)  „One  bearing  and  a  hori- 
zontal angle  give  a  better  „iix"  than  Cross  Bearings"  (p.  422). 
Op  blz.  314  bij  't  bespreken  van  plaatsbepaling  door  één  Sum- 
nerlijn  en  één  peiling  stelt  hij  weder  eenvoudig  den  eisch  van 
loodrechte  snijding  zonder  acht  te  slaan  op  den  afstand 

Hoe  eindelijk  de  Heer  Groustra  deze  vragen  in  zijn  handboek 
zal  behandelen  is  m|j  natuurlijk  nog  onbekend.  Naar  'tgeen 
evenwel  over  dat  onderwerp  te  vinden  is  in  „de  Zee"  jaargang 
1888  blz.'  380,  is  het  waarschijnlijk  dat  daarbij  de  volgende 
eischen  zullen  worden  gesteld:  • 

Loodrechte  snijding,  waarvan  men  een  paar  streken  mag  af- 
wijken indien  daardoor  beter  wordt  voldaan  aan  den  tweedon  eisch: 
Afstand  tusschen  de  gepeilde  punten  zoo  klein  mogelijk. 

In  de  derde  plaats  eindelijk  moet  de  hoek  tusschen  de  punten 
zoo  mogelijk  met  den  octant  gemeten  worden ;  is  dit  niet  ge- 
schied dan  is  't  voordeelig  als  een  der  punten  nabij  den  waar- 
nemer is. 

Ter  vergelijking  laat  ik  hier  onmiddellijk  do  door  mij  gevonden 
resaltaten  volgen ,  hoewel  't  voor  een  geregelden  gedaohtengang 
^ beter  ware  geweest  die  aan  't  slot  to  plaatsen.     Ze  zijn: 
1*^.     Do   te   peilen   punten   moeten   zoo   dicht  mogelijk    bij    den 

waarnemer  liggen. 
2^.     De   hoek   tusschen   de    twee    punten  moet  zoo  na  mogelijk 

60«  zijn. 
3^     De  afstanden  tot  den  waarnemer  moeten  bij  scherpe  snijding 
zooveel  mogelijk  aan  elkander  gelijk  zijn. 
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4^  De  hoek  tasschen  de  twee  punten  moet  met  den  sextant 
gemeten  worden. 
De  sub  1 ,  2  en  3  genoemde  eischen  zijn  in  yolgorde  van  de 
belangrijkheid  gesteld ;  de  sub  4  genoemde  is  onafhankelijk  van 
de  andere  en  zal  in  verband  met  den  sab  2  gestelden  eisch 
wel  bijna  altijd  kunnen  worden  toegepast. 


Ter  verantwoording  van  deze  beweringen  diene  \  volgende: 

Laat  een  waarnemer  zijn  plaats  hebben  bepaald  door  peiling 
van  de  punten  A  en  B  (fig.  1  of  fig.  2). 

Door  de  peilingen  af  te  zetten  is  't  punt  C  als  plaats  van 
den  waarnemer  gevonden. 

Om  den  invloed  van  fouten  voor  te  stellen  zijn  uit  de  punten 
A  en  B  aan  weerskanten  van  de  gepeilde  richtingen  lijnen  ge- 
trokken, die  met  die  richtingen  hoeken  maken  gelijk  aan  de 
grootste  te  verwachten  fout.  We  krijgen  dan  een  vierhoek 
D  F  G  H   waarbinnen   de   waarnemer  zich  zeker  bevinden  moet. 

Hebben  de  fouten  beide  hare  maximumwaarde  en  vallen  ze 
aan  denzelfden  kant  dan  bevindt  de  waarnemer  zich  in  D  of  G; 
hebben    ze    beide    hare   maximumwaarde  en  vallen  ze  aan  ver- 
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schillende  kanten  dan  berindt  de  waarnemer  zich  in  F  of  H. 
In  het  eerste  geval  is  de  invloed  van  de  fouten  C  D  =  C  G , 
in  't  tweede  C  F  of  C  H. 

Yoor  't  gemak  kunnen  we  de  fouten  in  twee  stel  fouten 
splitsen  en  wel,  als  <p  en  ^^  de  fouten  in  de  peilingen  zijn, 
eerst  den  invloed  nagaan  van  fouten  in  beide  peilingen  van 
Vi  (sP  +  ^M  ^^^  denzelfden  kant  en  daarna  van  Va  (^  ~  ^^  ) 
aan  verschillende  kanten  vallende.  Noemen  we  ter  vereen- 
voudiging Va  (sP  +  f'M  =  P  en  Va  (^  —  ^M  =  3^- 

In  plaats  van  de  grootte  der  fout  in  de  plaats  van  den 
waarnemer  uit  te  drukken  in  functie  van  de  bekenden,  waaruit 
men  licht  tot  onjuiste  gevolgtrekkingen  komt,  heb  ik  de  voor- 
keur gegeven  aan  een  meer  practische  oplossing  door  die  fout 
in  de  onderstaande  tafel  beter  sprekend  voor  te  stellen. 
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De  eerste  kolom   bevat  den  hoek  tusschen  de  twee  gepeilde 
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punten,  hoek  A  C  B.  De  2^«,  5*»,  8«^  en  11^®  kolommen 
bevatten  de  overeenkomstige  fouten  in  de  plaats  van  den 
waarnemer  uitgedrukt  in  duizendsten  van  den  grootsten  af- 
stand, B  C  =  a,  terwijl  opvolgend  is  aangenomen  dat  de 
andere  afstand  AC  =  6  gelijk  is  aan  1,  2,  3  en  4  maal  ^4  <^t 
eindelijk  dat  /?  =  3**  en  5^  =  O  is.  De  kolommen  bevatten 
dus  de  grootte  van  de  lijn  C  D  =  C  ö  als  C  A  F  =  C  A  a  = 
C  B  F  =  C  B  H  =  3^  is.  De  3^*%  6**«,  9*«  en  12^«  kolommen  bevatten 
de  fout  in  de  plaats  van  den  waarnemer  uitgedrukt  in  dezelfde 
eenheid  en  in  de  veronderstelling  dat  5^  =  1°,  ^  =  O  is.  Ze 
bevatten  dus  de  lengte  van  de  lijn  CF  of  C  H  (de  grootste) 
als  CAF  =  CAG  =  CBF  =  CBH=Pis.  Over  de 
overige  kolommen  zal  later  gesproken  worden. 

Het  aannemen  van  p  driemaal  grooter  dan  q  is  niet  over- 
dreven; p^  de  gemiddelde  fout  van  de  twee  waarnemingen,  zal 
onder  gewone  omstandigheden  niet  kleiner  dan  =b  3^  aangenomen 
mogen  worden,  als  zijnde  de  som  van  kompasfout  (n.1.  't  ver- 
schil van  de  werkelijke  fout  en  die  volgens  't  afwijkingslijstje) 
en  waarneroingsfout,  terwijl  men  het  door  van  den  sextant 
gebruik  te  maken  in  zijn  macht  heeft  de  grootte  van  q  tot  be- 
scheidene afmetingen  te  beperken,  en  al  maakt  men  geen  gebruik 
van  den  sextant  dan  zal  men  q  toch  altijd  kleiner  dan  p  mogen  aan- 
nemen omdat  de  fout  van  't  kompas  op  haar  geen  invloed  heeft. 

Bij  't  beschouwen  van  de  tafel  valt  't  nu  spoedig  in  't  oog^ 
dat  snijdingen  van  60^  te  verkiezen  zijn  boven  andere,  ook 
boven  de  loodrechte.  Wel  is  waar  hebben  snijdingen  van  60^ 
niet  zoo  veel  voor  boven  de  loodrechte  dat  h3t  gevaar  zal  op- 
leveren als  men  zich  krampachtig  aan  dien  vergulden  middelweg 
houdt,  maar  als  men  zich  aan  00^  houdt  dan  zal  men  er  licht 
toe  komen  om  aan  snijdingen  van  80°  en  100°,  70°  en  110°  enz, 
gelijke  waarde  toe  te  kennen ,  wat  b.  v.  bij  Pilaar  U  geval  is 
waar  hij  3  en  13  streken  als  grenzen  aangeeft,  terwijl  het  uit 
bovenstaande  tafel  blijkt  dat  een  snijding  van  120°  niet  nauw- 
keuriger is  dan  eene  van  40°.  Bij  de  aanneming  van  60°  be- 
staat dit  gevaar  niet  want  deelt  men  de  hoeken  van  60  tot  180 
en  60  tot  O  beide  in  een  even  groot  aantal  deelen  b.  v.  6  dan 
krijgt  men  voor  de  snijdingen  van  gelijke  nauwkeurigheid  50°  en 
80°,  40°  en  100°,  30°  en  120°  enz.  Zooals  uit  de  tafel  blijkt 
stemt  dit  ook  werkelijk  goed  met  de  waarheid  overeen. 
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Er  blijft  nog  over  te  onderzoeken/  indien  p  of  q  niet  een  Tan 
beide  nul  is,  hoe  dan  de  twee  fouten  moeten  gekoppeld  worden. 
Tallen  ze   in  dezelfde  richting  dan  moeten  zo  bij  elkaar  geteld 
worden,    in    tegengestelde    richting,    dan    afgetrokken    worden. 
Vallen   ze    niet    in    dezelfde    of  in    tegengestelde    richting   dan 
varieert  de  totale  fout  van  de  som  tot  het  verschil  van  de  ge- 
deeltelijke  fouten    en   hangt   dan  voornamelijk  af  van  den  hoek 
dien  de  beide  richtingen  der  fouten  met  elkander  maken.     Hoe 
kleiner  die    hoek,    des   te   grooter  de  totale  fout.     Het  zou  dus 
hnnen   gebeuren   dat   dientengevolge    de  fout  in  de  plaats  van 
den  waarnemer  bij  eene  snijding  van  60°  toch  nog  grooter  zoude 
blijken  dan  die  bij  eene  snijding  van  90°  onder  overigens  gelijke 
omstandigheden,  zoodat  het  noodig  is  dit  nader  te  onderzoeken. 
Daartoe  zijn  in  de  4^©^   7de^   10de  en  13^«  kolommen  van  boven- 
staande  tafel    de    hoeken    berekend  waaronder  de  fouten  uit  de 
^wee  voorafgaande    kolommen    elkander   snijden    als    ^  (de  fout 
^1  de  peiling  van  't  verst  verwijderde  punt)  grooter  is  dan  <p^  . 
's  ^1  >  ^   dan  moeten  de  supplementen  van  die  hoeken  worden 
genomen.     Daar  die  hoeken  bij  verschillende  grootten  en  teokens 
^*n  fouten    in   de  peilingen  niet  volkomen  dezelfde  grootte  be- 
'^ouden,   zijn   zij    berekend    voor   oneindig  kleine  fouten.     Is  nu 
^  ^  ^^  dan    zijn   alle   hoeken   scherp   en    vallen  beide  fouten  in 
Zoodanige    richtingen    dat   haar   resultante    altijd  grooter  is  dan 
®^k   der    fouten    en    te   grooter   naarmate   de   hoek  scherper  is. 
^u  zijn   bij    scherpe  en  gelijke  hoeken  de  resultanten  van  ver- 
schillende  stellen    van    fouten    ten   naastenbij   evenredig  met  de 
Bom  der   fouten.     Nu  zien   we   uit   de  tafel  dat  als  de  snijding 
^^r  peilingen  niet  al  te  scherp  of  al  te  stomp  is,  de  grootte  van 
^ie  hoeken  bijna  alleen  afhangt  van  de  verhouding  van  b  tot  a, 
^"ïi  Yoor  verschillende   waarden    van   C  zoo  weinig  uiteenloopcn 
dat  we   voor   eenzelfde  verhouding  van  b  tot  a  de  som  van  de 
^'Wee  fouten   als  maatstaf  voor  de  nauwkeurigheid  kunnen  aan- 
nemen. 

Nemen  we  nu  de  sommen  van  de  overeenkomstige  getallen  in 
de  2^«  en  3'*«,  5^«  en  6^^,  8«t«  en  9^®  en  11^®  en  12«ie  kolommen 
"*p  zien  we  dat  onder  deze  ongunstige  omstandigheden  de 
^^ijding  van  60°1  nog  niet  ongunstiger  wordt  dan  die  bij  90° 
J^ï'wijl  in  't  gunstige  geval  van  ^  >  ^,  waarvan  we  een  idee 
'^^linen   krijgen  door   de  verschillen   in  plaats   van    de  sommen 
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met  elkander  te  Tergelijked,  't  Toordeel  van  de  snijding  van  60^ 
dadelijk  in  't  oog  springt. 

Beter  dan  door  redeneering  in  deze  tot  een  resultaat  te  komen, 
kunnen  we  weer  yan  berekeningen  gebruik  maken.  Laat  p  »  3^ 
en  q  =  1^  zijn  dan  worden  de  totale  fouten  4^  en  2^ ,  beide 
met  hetzelfde  teeken.  We  kunnen  nu  yier  Terschillende  gevallen 
hebben  doordat  zoowel  p  als  q  positief  en  negatief  kunnen  zijn. 

Hebben  p  en  q  't  zelfde  teeken  dan  is  9?  >  f>',  een  verschil- 
lend teeken  dan  9'  >  9^  terwijl  voor  q  positief  of  negatief  de 
gevallen  overeenstemmen  of  de  waargenomen  hoek  C  te  groot 
dan  wel  te  klein  is,  of  omgekeerd,  afhankelijk  van  de  ligging 
van  de  punten  ten  opzichte  van  't  nulpunt  (gewoonlijk  't  noorden) 
en  de  beteekenis  die  men  aan  de  teekens  +  en  —  hecht.  Voor 
elk  dier  gevallen  is  de  fout,  uitgedrukt  in  d'uizendsten  van 
den  afstand  van  't  verst  verwijderde  punt  tot  den  waarnemer, 
in   de   onderstaande   tafel  opgenomen.     Voor  a  =  b  is  er  g^n 
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kenmerkend  verschil  tusschen  ^  >  of  <  f>'  en  heeft  men  dus 
slechts  twee  waarden.  De  eerste  kolom  bevat  weder  den  waar- 
genomen hoek  tusschen  de  gepeilde  punten,  de  2^^,  4^®,  6^®  enz. 
kolommen  de  fouten  als  O  te  groot  en  de  overige  kolommen 
de  fout  als  C  te  klein  was  waargenomen ,  onder  de  voorwaarden 
als  boven  de  kolommen  is  aangegeven.  Bij  't  beschouwen  van 
deze  tafel  valt  de  grootere  nauwkeurigheid  van  snijdingen  van 
GQo  boven  de  rechthoekige  weder  onmiddellijk  in  't  oog.  Alleen 
wanneer  de  afstanden  der  punten  veel  uiteenloopen  valt  de 
meest  voordeel ige  snijding  meer  nabij  OQo. 

Zoowel   uit  deze  als   uit  de  eerste   tafel   blijkt   dat  het    bij 
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Kherpe  snyding  Toordeelig  is  ais  b  zoo  na  mogelijk  gelijk  is 
aan  a.  Uit  de  tweede  tafel  blijkt  het  onmiddellijk,  uit  de  eerste 
tafel  zien  we  dat  a,  de  hoek  tusschen  de  richtingen  snel  mot  b 
toeneemt  en  dit  is  yoordeelig  voor  de  combinatie  der  fouten. 
Wel  is  waar  wordt  voor  <p'  >  tp  ook  voor  scherpe  snijding  de 
font  gemeenlijk  kleiner  met  b,  maar  daar  we  niet  weten  en 
zonder  nieuwe  waarnemingen  ook  niet  kunnen  weten  of  ^  >  of 
<  f '  is,  moeten  we  voor  onze  beschouwingen  de  ongunstigste 
omstandigheid  dos  ip  >  fp'  aannemen  en  dan  treedt  de  eisch 
b  =  a  onmiddellijk  op  den  voorgrond. 
'  Alles  samengenomen  is  de  meest  voordeelige  snijding  niet 
jaiBt  60^  maar  iets  grooter.  Zoo  is  de  snijding  van  70^  vrijwel 
OTen  nauwkeurig  als  die  bij  60^.  Boven  is  de  eisch  van  60^  en 
niet  van  b.  v.  63^  gesteld  om  *t  geheugen  niet  meer  dan  noodig 
is  te  vermoeien.  Nu  laten  alle  eischen  wat  het  kiezen  der 
ponten  betreft  zich  samenvatten  tot  den  eisch  om  twee  punten 
te  kiezen  die  met  den  waarnemer  een  gelijkzijdigen  driehoek 
ran  de  geringste  afmetingen  maken,  terwijl  men  daarbij  ook 
beter  de  gelijke  nauwkeurigheid  van  snijdingen  van  50^  en  80^, 
40*  en  100^  enz.  voor  oogen  heeft. 

Dat  de   onder   sub    1   gestelden    eisch  van  geringe  afstanden 
-    Tan  de  gepeilde   punten   gegrond  is    blijkt  onmiddellijk  daaruit 
[    dat  de  fouten  uitgedrukt  zijn  in  doelen  van  den  grootsten  afstand 
en  das  evenredig  toe-  of  afnemen. 

Eindelijk  bl^ft  nog  over  de  vraag  of  de  richting  van  't  tweede 
pont  bepaald  moet  worden  door  kompaspeiling  cf  door  hoek- 
meting  met  den  sextant. 

Is  de  richting  van  een  der  punten  zeer  nauwkeurig  bekend 
betzg  door  astronomische  peiling  hetzij  doordat  het  zich  juist 
in  een  ander  kenbaar  punt  van  den  wal  bevindt,  dan  verkrijgt 
men  door  van  den  sextant  gebruik  te  maken  ook  van  het  andere 
pont  een  nauwkeurige  peiling  en  is  dus  meting  met  den  sextant 
^  verkiezen.  Is  de  richting  van  eenige  merken  op  de  kaart 
ingegeven,  zooals  b.  v.  op  die  van  de  haven  van  IJm  uiden  het 
^val  is,   dan   bevordert  dit  do  nauwkeurigheid  in  hooge  mate. 

In  de  meeste  gevallen  zal  evenwel  de  richting  van  't  eerste 
PUnt  door  gewone  kompaspeiling  zijn  bepaald,  zoodat  de  gestelde 
^^aag  nog  voor  dit  geval  moet  worden  opgelost. 

Gaan    we   daartoe   den   invloed   van   de   eene   en    de    andere 


14  Plaatsbepaling  door  kompaapeiling. 

wijze  na  Zijn  weer  ^  en  ^'  de  fouten  dan  zal  indien  mei 
van  den  sextant  gebruik  heeft  gemaakt  ^'  ten  naasten  bij  gelijl 
worden  aan  <p  on  dus  p  =  ^,  q  =  o.  q  =  o  is  een  gunstige  om 
standighcid  bij  scherpe,  vooral  bij  zeer  scherpe  snijding,  zooda 
bij  scherpe  snijding  gebruikmaking  van  den  sextant  aanbeveling 
verdient. 

Heeft   men    daarentegen    beide    punten    gepeild    dan    zal   mei 
in  't  algemeen  p  =  Va  (^  "^  ^')  "^  ^  mogen  aannemen.     Noemen 
we  n.  1.  X  de  kompasfout  en  y  en  y'  de  waamemingsfouten  dao 
i8^  =  x4-yen^=x   -hy'  dus  ^j^  (^  ■}-  ^')  =  x  -^  Vj 
(y    4-    y')    en    aan    deze    waarde    behoeft  men  niet  zoo'n  groote 
maximumwaarde  toe  te  kennen  als  aan  ^  =  x  -}-  y  want  als  x  en  y 
beide  haar  maximumwaarden  en  't  zelfde  teeken  bezitten,  zijnde 
de  omstandigheden  voor  de  maximumwaarde  van  ^,  zoude  eerst 
als  aan  y'  dezelfde  waarde  met  hetzelfde  teeken  werd  toegekend 
als  aan  y  de  waarde  van  x  -|-   Va  (7*^70  =  ?  S^^^ijk  worden 
aan  de  maximumwaarde  van  ^.    Daar  verder  de  maximumwaarden 
van  y  en  y'  aan  elkander  gelijk  genomen  moeten  worden  en  ze 
onafhankelijk  van    elkander   zijn,    behoeven  we  aan   Va  (J  '^l'^ 
niet   zoo'n    groote  maximumwaarde  toe  te  kennen  als  aan  y  en 
dus  aan  p  niet  zoo'n  groote  als  aan  <p,  terwijl  q  een  waarde  van 
V2(s^-^')=  VaCy— yO    ^m^^   behouden,  en    nu    ia    't  juist  b§ 
stompe   peilingen   zaak    p    tot   de    kleinste    afmetingen  terug  te 
brengen,    terwijl    een    betrekkelijk    groote   waarde  van  q  weinig 
aan    de   nauwkeurigheid    schaadt.     Hieruit   zou    dus   volgen  dat 
men  bij  stompe  peilingen  niet  moet  verzuimen  beide  punten  m^t 
't  kompas  te  peilen 

Deze  uitspraak  is  in  strijd  met  den  boven  onder  sub  4  g^* 
stelden  eisch  van  in  alle  gevallen  van  den  sextant  gebruik  te 
moeten  maken.  Eensdeels  is  die  eisch  gesteld  om  de  eischen 
niet  te  ingewikkeld  te  maken,  daar  't  voordeel  van  beide  punten 
met  't  kompas  te  peilen  niet  zoo  heel  groot  is  en  't  zelfdö 
voordeel  kan  verkregen  worden  door  't  eene  punt  tweemaal  te 
peilen  en  de  peilingen  te  middelen,  anderdeels  omdat  bij  stomp* 
peiling  en  gebruikmaking  van  den  sextant  wel  de  grootste  te 
verwachten  fout  grooter  is  dan  bij  peiling  van  beide  punten, 
maar  het  oppervlak  van  de  ruimte  waarin  zich  de  waarnemer 
moot  bevinden  in  't  eerste  geval  veel  kleiner  is  dan  in  li®* 
laatste,   zoodat   als   de    plaatsbepaling   heeft   moeten  dienen  ter 
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bepaling  van  een  te  voren  onbekende  ondiepte  deze  later  voor 
de  juiste  plaatsbepaling  veel  gemakkelijker  is  terug  te  vinden. 
In  dit  geval  is  zelfs  meestal  éene  hoekmeting  zonder  peiling 
nog  te  verkiezen  boven  een  kruispeiling.  Ook  bij  een  gewone 
ankerpeiling  is  het,  w^anneer  men  het  anker  heeft  moeten  laten 
slippen  of  de  ketting  gebroken  is^  voor  het  terugvinden  van  het 
anker  van  Teel  waarde  als  er  een  hoek  nauwkeurig  gemeten  is. 
In  deze  gevallen  is  het  om  dezelfde  reden  ook  zeer  voordeelig 
als  éen  der  punten  nabij  den  waarnemer  ligt.  Daar  evenwel 
beide  gevallen  tot  de  zeldzame  behooren  is  de  boven  onder 
sub  3  gestelde  eisch  niet  gewijzigd  voor  deze  overwegingen. 

Zeer  scherpe  snijding  kan  als  a  en  b  zeer  na  aan  elkander 
gelijk  zijn,  nog  een  betrouwbare  plaatsbepaling  opleveren.  De 
afstanden  a  en  b  moeten  dan  zóó  na  aan  elkander  gelijk  zijn 
dat  de  lijn  AB  de  gepeilde  richtingen  onder  niet  te  scherpe 
hoeken  snijdt.  Verder  moet  natuurlijk  de  hoek  tusschen  de 
twee  punten  met  den  sextant  worden  gemeten,  en  om  te  voor- 
komen dat  q  eene  waarde  van  eenige  beteekenis  verkrijgt,  moet 
de  plaats  door  berekening,  niet  door  afzetting  op  de  kaart 
worden  bepaald.  Eindelijk  moet  nog  de  kaart  zeer  nauwkeurig 
zgn  of  moeten  de  gepeilde  punten  op  lengte  en  breedte  gegeven 
zijn.  Zoodoende  kan  men  zelfs  bij  snijding  van  slechts  5^  nog 
eene  betrouwbare  uitkomst  krijgen. 

Hoe  door  velen  vastgehouden  wordt  aan  de  leer  van  rechte 
hoeken,  zelfs  zonder  op  de  afstanden'  te  letten  komt  zeer  duide- 
lijk uit  op  de  reede  van  Soerabaja  waar  als  regel  de  plaats 
wordt  bepaald  door  peiling  van  Goenoeng  Gierie  (een  berg  ten 
Zuiden  van  Gersik)  en  van  den  tijdbal,  terwijl  een  peiling  van 
den  tijdbal  en  een  der  lantaarns  van  't  Marine-bassin,  zelfs  al 
is  de  hoek  tusschen  beide  punten  niet  grooter  dan  1^/^  streek, 
veel  nauwkeuriger  uitkomsten  oplevert. 

Bij  de  bovenstaande  beschouwingen  is  alleen  rekening  ge- 
houden met  de  grootte  van  de  grootste  te  verwachten  fout, 
niet  met  de  grootte  van  de  fouten  in  de  verschillende  richtingen. 
Zoo  zal  als  men  b.v.  ten  Noorden  van  een  ondiepte  of  een  kust 
geankerd  ligt  een  fout  in  N.-Z^ö''®  richting  van  meer  beteekenis 
zijn  dan  een  veel  grootere  fout  in  O.-W^y*^®  richting.  Daar  het 
evenwel  niet  doenlijk  is  om  voor  de  grootte  van  de  mogelijke 
font  in  een  gevraagde  richting  aanwijzingen  te  geven  eenvoudig 
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genoeg   om   daaryan   in   de   praktijk   eenig   nut   te  trekken  tal 
daarop    niet    verder   worden   ingegaan.     Alleen   onder   sommige 
bizondere   omstandigheden    kan    men   daarop  acht  geven.     Laat 
b.y.  een  schip  een  recht  betond  vaarwater  volgen  en  een  peiling 
nemen    van  twee  tonnen  of  bakens,  beide  ongeveer  in  de  rich- 
ting   van   het   vaarwater    gezien  en  zoo  dat  de  twee  riohtingen 
elkander  onder  een  zeer  scherpen  of  zeer  stompen  hoek  snijden. 
We  hebben  dan  met  een  zeer  ongunstige  omstandigheid  te  doen. 
Zetten   we   evenwel  de  peilingen  op  de  kaart  af  en  aan  weera- 
kanten  weder  Ijjnen  die  met  de  peilingen  hoeken  maken  gelijk 
aan  de  grootste  te  verwachten  fout,  dan  blijkt  dat  wel  de  font 
in    de    richting    van    het    vaarwater  zeer  groot  kan  zijn,  maar 
ook  dat  als  de  tonnen  niet  te  ver  af  zijn  de  plaats  ten  opzichte 
van   de   grenzen  van  het  vaarwater  met  groote  nauwkeurigheid 
bekend  is,  een  resultaat  dat  gewoonlijk  gewenscht  zal  zijn  en  dat 
dikwijls    niet   zul    kunnen    verkregen   worden   door   peiling   sBSi 
andere  punten,  al  geven  die  peilingen  ook  beter  snijding. 

Peiling  van  drie  punten.  Zijn  niet  twee  maar  drie  punteii 
gepeild  dan  zullen  in  *t  algemeen  de  lijnen  op  de  kaart  elkand^' 
niet  in  éen  punt  snijden.  In  dit  geval  zal  men  gewoonlijk  go^ 
doen  door  *t  snijpunt  van  de  peilingen  van  de  twee  punten,  4}io 
het  best  aan  de  hierboven  gestelde  eischen  voldoen,  als  de  pla^|^ 
van  waarneming  aan  te  nemen  en  de  derde  peiling  eenvoudig 
als  een  peiling  voor  de  controle  te  beschouwen. 

Door  sommigen  wordt  eene  methode  aangegeven  om  in  zo^^^ 
geval  de  meest  waarschjjnlijke  plaats  te  vinden,  daarop  berustei^^^ 
dat  de  waarnemingsfout  gewoonlijk  gering  zal  zijn  in  vergelijke  ^^Sl 
van     de   onjuistheid   in   de   kompasfout   en   deze  dus  als  een-i^^ 
oorzaak   van    't   niet  overeenstemmen  der  peilingen  mag  aan^^ 
nomen  worden.     Ik  geloof  dat  deze  methode  niet  geschikt  is  ^'^ 
algemeen  in   gebruik  te  komen  en  zal  haar  daarom  niet  me^^' 
deelen.     Tot  staving  van  mijn  minder  gunstig  oordeel  diene  all0^° 
dat  die  methode  eigenlijk  slechts  eene  vermomde  oplossing  is  v^ 
't   problema   van   Snellius,    waarbij   de   hoeken  niet  nauwkeu^ij» 
bekend  zijn,  want  al  heeft  men  voor  de  peiling  gebruik  gematf  1^^ 
van   den  sextant  dan  zullen  er  bij  't  afzetten  van  de  peiling'* 
op  de  kaart  toch  fouten  in  komen.     In  die  gevallen  nu  dat  pla»^^ 
bepaling  volgens  't  problema  van  Snellius  minder  nauwkeurig 
uitkomsten   oplevert   d.  i.   als  de    waarnemer  zich  dicht  bij  d^n 
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cirkel  door  de  drie  gepeilde  punten  getrokken  bevindt,  moet  ook 
de  hier  besproken  methode  minder  nauwkeurige  uitkomsten  geven. 
Voor  degenen  die  veel  met  de  methode  van  Snellius  werken  is 
dit  geen  bezwaar  want  hun  valt  *t  onmiddellijk  op  als  zich  die 
toestand  yoordoet.  Het  is  evenwel  niet  te  verwachten  dat  een 
ieder  daarroor  een  goed  oog  heeft. 

In  sommige  gevallen  kan  men  zich  op  eene  gemakkelijke 
w^ze  bij  peiling  van  drie  punten  onafhankelijk  van  de  kompasfout 
maken.  Heeft  men  b.  v.  zijn  plaats  door  gewone  kruispeiling 
bepaald  en  is  er  een  zeer  ver  verwijderd  punt  te  zien  dan  zal 
de  richting  van  de  lijn  die  van  't  verkregen  punt  op  de  kaart 
uar  de  plaats  van  dat  ver  verwjjderde  punt  getrokken  wordt 
teer  na  gelijk  zijn  aan  de  juiste  richting  van  dat  punt.  Door 
hoekmeting  yerkrijgt  men  de  juiste  peilingen  van  de  eerste  twee 
ponten.  Zoo  noodig  herhaalt  men  deze  benadering,  die  men 
ook  kan  toepassen  al  heeft  men  in  't  geheel  niet  gepeild,  maar 
slechts  gemeten. 

Ook  deze  manier  is  een  vermomde  oplossing  van  't  problema 
▼an  Snellius,  zoodat  men  ook  hier  gevaar  loopt  van  zich  op  den 
cirkel  te  bevinden  door  de  drie  gepeilde  punten  getrokken. 
Hen  behoeft  hiervoor  evenwel  niet  bevreesd  te  zijn  als  bij  goede 
Bngding  (40^ — 100°)  de  afstand  van  't  derde  punt  de  andere 
afttanden  minstens  driemaal  overtreft;  voor  snijdingen  van  30°  of 
120°  moet  de  eerste  afstand  de  andere  minstens  vier,  en  bij 
*ngdingen  yan  20°  of  140^  minstens  vijfmaal  overtreffen. 

Peiling  op  de  breedte  en  peiling  op  de  lengte.  Deze  methoden 
^n  plaatsbepaling  behooren  althans  wat  de  namen  betreft  te 
▼ervallen  en  te  worden  vervangen  door  een  peiling  met  een  hoogte^ 
betzg  de  hoogte  van  een  hemellicht  of  wel  van  hot  te  peilen 
pnnt  zelf.  Elke  hoogte,  welke  ook,  geeft  eene  lijn  op  de  kaart 
Wrecht  op  't  azimnth  terwijl  de  peiling  eene  lijn  geeft  in  de 
richting  van  't  azimnth. 

Men  moet  het  punt  dus  peilen  als  het  zoo  na  mogelijk  in  de 
richting  of  in  juist  tegengestelde  richting  staat  van  het  hemcl- 
Kcht,  waarvan  de  laatste  goede  hoogte  is  gemeten  (tenzij  een 
^rvan  afwijkende  richting  door  kleineren  afstand  de  voorkeur 
▼erdient),  of  wel  men  meet  de  hoogte  van  het  hemellicht,  zoodra 
^t  bekende  punt  daar  juist  onder  of  in  tegengestelde  richting 
^t.    Staat  het   er  onder  en  is  de  hoogte  van  het  hemellicht 
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niet  te  groot  dan  heeft  men  aan  het  azimuth  van  het  hemellicht 
yan  zelf  eene  zeer  nauwkeurige  peiling  van  dat  punt. 

Ib  de  hoogte  van  het  punt  in  lengtemaat  bekend  en  niet  te 
klein  dan  moet  men  de  plaatsbepaling  yerrichten  op  het  oogen- 
blik  dat  men  er  het  dichtst  bij  is  door  de  hoogte  waaruit 
afstand  (zie  „de  Zee"  jaargang  1886  blz.  365)  en  richting  van 
dat  punt  te  meten.  Ziet  men  het  te  peilen  punt  onder  de  kim, 
zooals  dikwyls  bij  tonnen  het  geval  is  dan  kan  men  de  hoogte 
van  het  laagste  punt  onder  de  kim  meten.  Is  dan  H  de  hoogte 
van  het  oog  boven  water,  h  de  hoek  beneden  de  kim  en  k  de 
schijnbare  kimduiking  dan  is  de  afstand  met  voldoende  nauw- 
keurigheid gelijk  aan  H  cot  (h  +  k).  Veelal  worden  alle 
waarnemingen  op  dezelfde  plaats  b.  v.  de  brug  verricht,  waardoor 
voor  elk  schip  H  en  k  een  vrijwel  constante  waarde  hebben  en 
de  afstand  alleen  van  h  afhangt  en  men  dus  een  eenvoudig 
tafeltje  kan  maken  met  h  als  argument.  In  den  „Carnet  de 
l'officier  de  Marine  par  Léon  Renard"  vindt  men  voor  verschil- 
lende  H's   en   afstanden   de   hoogten  h  berekend,  waarschijn I^k 

naar  de  meer  nauwkeurige  formule  h  =  0.42  rfH t-itz-z —  K 
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waarin   nog   ^   de   afstand   in  boogseconden  en  r  de  straal  van 
de  aarde  voorstelt. 

Peiling  met  doorzeiling.  In  het  wezen  der  zaak  komt  deze 
methode  van  plaatsbepaling  overeen  met  de  kruispeiling  In 
verband  met  't  daar  besprokene  kunnen  we  de  gevolgtrekking 
maken  dat  de  oogenblikken  waarop  men  peilen  moet  om  den 
geringsten  invloed  van  de  fouten  te  ondervinden  die  zijn  waarop 
het  punt  35°  k  40°  voorlijker  en  achterlijker  dan  dwars  wordt 
gezien;  30°  is  te  klein  omdat  q  betrekkelijk  groot  kan  zijn  door- 
dat geen  gebruik  kan  worden  gemaakt  van  den  sextant  en  ook 
doordat  tengevolge  van  't  groote  tijdsverloop  tusschen  de  waar- 
nemingen verschillende  oorzaken,  als  verschillende  helling  en 
geringe  koersverandering,  kunnen  meewerken  om  de  kompasfoat 
te  wijzigen;  45°  is  te  groot  omdat  de  mogelijke  waarde  van  p 
toch  grooter  blijft  dan  q.  De  eenvoudigste  methode  om  uit  de 
twee  peilingen  de  plaats  van  het  schip  te  vinden,  is  wel  dat  uit 
de  twee  gegiste  plaatsen  lijnen  getrokken  worden  in  de  rich- 
tingen van  de  peilingen.     De  ligging  van  H  snijpunt  ten  opzichte 
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Tan  't  gepeilde  punt  is  dan  de  misfjpssing;  door  deze  op  de  laatste 
gegiste  plaats  toe  te  passen  vindt  men  de  ware. 

HoeweJ  iets  minder  nauwkeurig  verdient  toch  de  zoogenaamde 
Tientrekenpeiling  door  de  eenvoudige  constructie  sterk  aanbe- 
Teling.  Daarbij  noteert  men  den  tijd  eerst  als  men  het  punt 
op  Tier  streken  vooriyker  dan  dwars  ziet  en  voor  de  tweede 
naai  als  men  het  punt  dwars  peilt.  De  doorloopen  weg  is 
dan  de  afstand  bij  de  tweede  peiling,  zoodat  de  geheele  con- 
'tractie  bestaat  in  't  afzetten  van  een  peiling  loodrecht  op  den 
koen  en  't  afpassen  op  die  lijn  van  den  doorloopen  weg.  (Zie 
Lecky,  blz.  433.)  *  W,  Cobiïelis. 

Rotterdam,  1  December  1890. 


Een  slechte  Oids. 


Het  klinkt  mij  onaangenaam  in  de  ooren,  zoodra  ik  van  eene 
ykorte  methode"  hoor  gewagen.  Meestal  is  zulk  eene  methode 
Blechta  kort  in  schijn,  terwijl  in  andere  gevallen  de  nauwkeurigheid 
onder  de  kortheid  al  te  zeer  lijdt. 

Die  slechte  indruk  wordt  niet  verbeterd  door  het  praedicaat 
«praktisch".  Wat  wil  men  toch  zeggen  met  dat  woord,  in  dit 
^Tal,  vraag  ik  mij  af?  Trachtende  met  den  voorsteller  mee  te 
i^n,  lees  ik  er  uit,  dat  de  praktisch  genoemde  methode  kort 
^  eenvoudig  zij,  geene  aanleiding  tot  misvattingen  geve  en  dat 
'iJi  zoo  mogelijk,  aanschouwelijk  zij.  Eéne  of  meer  dier  eigen- 
^happen  moet  zij  dus  bezitten. 

Bij  't  beoordeelen  van  eene  aangeprezene  methode  wekt  het 
Wantrouwen,  als  de  voorsteller  eene  werkelijk  goede  zoo  maar 
'klakkeloos  veroordeelt  en  eene  andere  negeert. 

Oaat  het  anderen  zooals  mij,  die  zich  ook  al  eens  aan  *t  inleiden 
^ner  .korte  methode"  bezondigd  heeft  (in  „de  Zee"  jaargang 
IB85),  dan  lijdt  de  voorsteller  aan  het  euvel,  dat  hij  zelf  te  lang 
^P  zijne  methode  heeft  gestaard  en  het  ding  lief  heeft  gekregen. 
Hg  ziet  het  ding  met  vooringenomenheid  aan. 


20  Een  slechte  gids. 


Tevens  in  antwoord  op  een  stukje  van  "W.  Cornelis,  kom  ik 
terug  op  mijne  aanbeyeling  der  Heyenga-methode.  Die  methode 
is  slechts  kort  in  schijn,  Heyenga  smokkelt  eene  „Littrow  be- 
rekening** binnen  en  't  yervolg  is  dan  kort.  Maar  als  men  een 
„Littrow**   heeft,   dan   is   de   Bmbr.  yan  Douwes  ook  zeer  kort. 

Ik  kom  nu  op  mijn  eigenlijk  onderwerp,  het  waarschuwen 
tegen  de  uitspraken  yan  Eress  in  de  jongste  afl.  yan  dit  tijdschrift 
en  het  schatten  yan  de  daarin  aanbeyolen  methode. 

Yooreerst  dan  de  B.m.  breedte  naar  Lob.  en  Haz.  Deze  methode 
staat,  als  rechts treeksche  methode,  in  nauwkeurigheid  boyen  elke 
benaderingsmethode.  Men  kan  zoowel  de  lengte  als  de  breedte 
yerbeteren  yoor  de  fout  tengeyolge  der  declinatie-yerandering. 
Daarbij  is  die  methode  niet  langer  dan  eenige  benaderingsmethode, 
ook  niet  langer  dan  die  van  Eress.  Zg  heeft  het  nadeel,  dat 
men  aan  de  eerste  hoogte  alleen  niets  heeft,  en  dat  in  *t  algemeen 
beide  hoogten  yan  't  zelfde  hemellichaam  (immers  met  klein 
declinatieyerschil)   moeten  zijn  gemeten. 

Dan  de  kortheid  der  aangeprezen  methode.  De  uurhoeksbe- 
rekening  is  bij  de  Bm.br.  overbodig,  doch  bij  de  methode  Eress 
onmisbaar.  De  argelooze  lezer  plaatst  de  uurhoekberekening 
bij  de  Bm.br.;  E.  schijnt  dit  te  bedoelen;  immers  hij  veroordeelt 
de  tijdsberekening  bij  de  Bm.br.  Ik  had  hem  evenwel  gewaar- 
schuwd met  die  veroordeeling  voorzichtig  te  zijn.  Eress  zegt, 
die  methode  wordt  nimmer  gebruikt.  Dat  is  te  sterk  gesproken; 
want  hij  kon  weten  dat  de  Littrow  berekening  geene  andere  is 
en  dat  de  Bm.br.  van  Douwes  er  mede  begint. 

Eindelijk  de  waarde  zijner  niethode  beoordeelende,  is  mgn 
gevoelen,  dat  er  omstandigheden  zijn,  waarin  zij  met  de  „  Yillarceau*' 
gelijkwaardig  is.  Wat  toch  is  't  geval:  men  bepaalt  de  eene 
hoogtelijn  naar  Sumner  en  de  andere  naar  St.  Hilaire,  Nn  ia 
er  een  geringe  kans,  dat  eerstgenoemde  lijn  meer  waarde 
heeft  dan  de  laatstgenoemde  en  bygevolg  een  geringe  kans 
van  voorkeur  voor  E's  aangegeven  wijze  van  werken.  Doch 
eene  aanwijzing  van  dat  gunstige  geval  ontbreekt;  E.  heeft  de 
zaak  onderzocht  door  beproeving,  wat  wel  een  praktische,  maar 
toch  niet  de  beste  weg  is. 

Ten  slotte  is  zijne  methode  niet  zoo  eenvoudig  en  niet  zoo 
vrij  van  gevaren  voor  vergissingen  als  de  Sumnermethode  toI- 
gens  Johnson,  de  methode  die  hij  goedvond  te  negeeren. 
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Zijne  afkeuring  der  Bm.br.,  geyoegd  bij  H  yoorbijgaan  der 
JohnaoDB-methode  deden  mij  bealuiteB,  mijne  stem  tegen  hem  te 
Terheffen. 

Tot  bare  rechte  waarde  teruggebracht,  is  de  zaak  ongeveer 
aldus.  Heeft  men,  naar  gewoonte,  de  uurhoeksberekening  yoI- 
bracht,  in  de  yerwachting  yan  eene  middags  of  d.  b.  d.  middags  zon; 
ziet  men  zich  dan  in  die  yerwachting  teleurgesteld;  dan  zal  men, 
eene  tweede  hoogte  nemende,  niet  beter  kunnen  doen,  dan  die 
tweede  hoogte  naar  de  wijze  yan  St.  Hilaire  te  behandelen. 
Kagenoeg  eyen  nauwkeurig,  en  stellig  eenyoudiger,  ware  in  dat 
geial  de  Snmnermethode.  Heeft  men  echter  de  eerste  hoogte 
laten  liggen  tot  de  tweede  is  yerkregen,  dan  is  en  blijft  de 
rekenwgze  yan  Lobatto  en  Hazewinkel  yerkieselijk. 

S.  J.  Gboustra. 


Het  vergaan  van  den  ,,Prins  Frederik'\ 


Amsterdam  y  30  November  1890. 

Mijnheer  de  Redacteur. 

In  het  December-nummer  yan  „De  Zee"  komen  eenige  be- 
ichouwingen  yoor  yan  den  Heer  1'H.  Naber,  die  mij  geheel 
onjuist  yoorkomen. 

Ik  wensch  hangende  de  procedure  in  hooger  beroep  tusschen  de 
lerijen  yan  den  , Prins  Frederik"  en  de  „Marpessa"  geene 
P<^ftg  te  kiezen  yoor  of  tegen  een  der  gedingyoerende  partijen. 
I^  zou  dit  minder  kiesch  achten.  Ik  wensch  alleen  mijne 
p^ertuiging  uit  te  spreken,  dat,  mocht  de  ^  Prins  Frederik"  ook 
IQ  hooger  beroep  yeroordeeld  worden,  dit  zeker  niet  zal  ge- 
^hieden  op  de  gronden  door  den  Heer  Naber  aangegeyen. 

Hoe  onbegrijpelijk  dit  schijnen  moge  met  het  oog  op  den 
s^nd  der  tegenwoordige  regeling  yan  het  onderwerp,  de  Heer 
^aber  spreekt  op  twee  plaatsen  yan  een  usantie,  die  zoude  be- 
staan  om    naar    stuurboord    uit   te   wijken.     Hoe    de    sohrijyer 
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daaraan  komt,  verklaar  ik  niet  te  begrijpen.  Ja,  er  was  een 
tijd,  dat  die  asantie  bestond,  maar  sedert  lang  heeft  het  interna- 
tionaal reglement  (want  het  E.B.  van  26  Juli  1885,  Staatsblad 
No.  168,  tot  vaststelling  van  gewijzigde  bepalingen  ter  voor- 
koming van  aailvaringen  op  zee,  evenzeer  als  zijne  voor- 
gangers ,  mag  aldus  worden  genoemd)  daarmede  gebroken. 
Slechts  in  één  enkel  geval,  dat  van  art.  15,  namelijk  het  ge- 
val van  twee  recht  of  bijna  recht  tegen  elkander  insturende 
stoomschepen ,  heeft  het  reglement  de  oude  bepaling  behouden, 
en  die  bepaling  alleen  van  toepassing  verklaard,  wanneer  de 
masten  van  de  beide  schepen  in  eene  lijn  vallen,  of  des  nachts 
de  beide  schepen  elkanders  twee  zijdelichten  zien.  Maar  in 
alle  andere  gevallen  moet  slechts  één  schip  wijken  en  het  andere 
zijn  koers  behouden.  Op  dit  betrekkelyk  nieuwe  beginsel  berust 
het  internationale  reglement.  De  Heer  Naber  schijnt  dit  toe 
te  geven,  want  hij  zegt  dat  het  schip  A  (de  „Prins  Frederik") 
moest  wijken.  Maar  geheel  onjuist  is  het  beweren,  dat  de 
schrijver  er  op  laat  volgen,  dat  het  schip  volgens  usantie  naar 
stuurboord  moet  wijken.  Neen,  de  wetgever  heeft  het  schip, 
dat  wijken  moet,  geheel  vrijgelaten,  om  dit  te  doen  op  de  wijze 
die  het  best  geoordeeld  wordt.  Eene  afgeschafte  usantie  moet 
dus  buiten  de  zaak  gehouden  worden,  en  de  vraag  is  eenvoudig: 
was  het  uitwijken  naar  bakboord  onder  de  gegeven  omstandig- 
heden al  of  niet  juist. 

Yoor  het  uitwijken  naar  bakboord  viel  veel  te  zeggen.  Ware 
het  helder  geweest,  de  beide  schepen  hadden  hunne  ligging  ten 
opzichte  van  elkander  kunnen  bepalen.  Bij  het  ongunstige 
weder  was  dit  natuurlijk  niet  doenlijk.  Doch  er  viel  aan  boord 
van  den  „Prins  Frederik"  veel  te  zeggen  voor  de  veronderstelling, 
dat  het  fluitsignaal  over  stuurboordsboeg  kwam  van  een  tegen- 
liggend  schip,  evenzeer  als  het  vroeger  waargenomen  fluitsignaal 
(dat  van  den  „Duke  of  Cumberland'')  door  een  tegenliggend 
schip  was  gegeven.  Dewijl  men  nu  het  signaal  ééne  streek 
over  stuurboord  hoorde,  mocht  men  aannemen,  dat  men  bij 
helder  weder  het  groene  licht  van  het  tegenliggend  stoomschip 
zou  hebben  waargenomen.  En  in  dit  geval  hadden  beide  schepen 
hunnen  koers  kunnen  vervolgen,  maar  was  het  toch  voorzichtig 
het  tegenkomende  schip  iets  meer  ruimte  te  geven.  Doch,  zoo- 
als  ik  zeide,  ik  wensch  dien  maatregel  thans  niet  te  beoordeelen, 
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ouar  wel  wensch  ik  te  beoordeelen ,  of  de  manoeavre  door  den 
Heer  Naber  aangegeven ,  te  verdedigen  is. 

De  Heer  Naber  beweert,  dat  de  .Prins  Frederik"  recht  op 
het  geluid  in  had  moeten  sturen.  De  beide  schepen  hadden 
dan  elkander  den  steyen  toegekeerd.  Het  spreekt  van  zelf 
dat  eene  aanvaring  onyerm ijdelijk  is,  wanneer  het  tegenliggende 
schip  hetzelfde  doet. 

Hebben  wij  hier  met  ernst  of  met  kortswijl  te  maken.  Toen 
i^  de  beschouwingen  van  den  Heer  Naber  las,  dacht  ik  aan 
oene  yermakelijke  geschiedenis,  die  ik  eens  heb  gehad. 

Een  gezagvoerder  (niet  van  de  koopvaardij,  maar  ik  wil  geen 
namen  noemen)  vertelde  mij  eens  dat  hij  een  uitstekend  middel 
kende  en  ook  geregeld  toepaste,  om  iedere  aanvaring  te  voor- 
komen. Belangstellend  dit  heerlijke  middel  te  kennen,  zeide  hij 
nijj:  ,Wel,  ik  stuur  geregeld  tegen  het  schip,  waarmede  ik 
iTrees  in  aanraking  te  komen,  in.  De  gezagvoerder  van  het 
landere  schip  denkt  dan  dat  ik  gek  ben,  en  wijkt  uit  zelfbe- 
ihoud  en  de  aanvaring  is  vermeden."  Ik  vroeg  aarzelend :  „En 
iindien  de  andere  gezagvoerder  hetzelfde  doet?**  Het  antwoord 
was:  yDaar  is  geen  nood  voor,  zoo  gek  is  de  ander  niet.'* 

Waarlijk,  de  Heer  Naber  schijnt  die  manoeuvre  als  den  steen 
dor  wijsheid  te  achten  in  de  solutie  voor  de  toekomst  van  het 
probleem,  dat  zoovelen  —  en  zeer  terecht  —  bezig  houdt, 
velukkig  dat  althans  tot  dusverre  de  Heer  Naber  zich  op  geene 
enkele  reglementaire  bepaling  kan  beroepen,  om  zijne  theorie 
wn  wettelyken  grondslag  te  geven.  Afhouden  naar  stuurboord 
Ware  in  elk  geval  verkeerd  geweest,  want  aan  boord  van  de 
iPrins  Frederik"  moest  men  denken  dat  men  dan  hoogst  waar- 
^hijnlgk  in  de  koerslijn  van  het  tegenkomende  schip  zoude 
komen,  welke  te  mijden  juist  bij  elke  vrees  voor  aanvaring  het 
Poote  doel  moet  zijn,  waarnaar  gestreefd  wordt. 

Heb  ik  in  de  bovenstaande  regelen  tot  mijn  leedwezen  den 
Sf^achten  schrijver  moeten  bestrijden,  het  is  mij  des  te  aange- 
namer met  zijn  slotwoorden  geheel  in  te  stemmen. 

De  Engelsche  rechtspraak  staat  te  hoog,  dan  dat  van  partij- 
digheid   sprake  kan  zijn,  of  mag  zijn.     Het  is  zoo  gemakkelijk 
de  rechters  verdacht  te  maken,  omdat  men  het  met  het   vonnis 
niet  eens  is.     Immers  de  griffier  van  het  vroegere  ^High  Court 
of  Admiralty**,    thans   het    „High   Court   of  Justice,  Admiralty 
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diviBion",  zou  het  kunnen  bewijzen,  hoe  yaak  Nederlandsche 
gezagyoerdera  in  Engeland,  tegenoyer  hunne  Engelsohq  broeden 
zgn  in  het  gelijk  gesteld  geworden. 

Met  hoogachting  heb  ik  de  eer  te  zijn, 

E.  N.  Rahubeh. 


Antwoord  aan  den  Heer  TH.  Naber  in  zake 


Prins  Frederik' 


In  een  schrijyen  yoorkomende  in  dit  Tijdsohrift,  Jrg.l890,No.  12, 
pag.  453,  komt  de  heer  l'H.  Naber,  naar  aanleiding  yan  het  door 
ons  geschreyen  stukje  „De  rechterlijke  uitspraken  in  zake  de 
aanyaring  yan  de  „  Prins  Frederik"  en  de  „Marpessa'',  tot  de 
yolgende  oonclusiën: 

1<^.  Dat  er  aan  boord  yan  de  '„Frederik*'  yerkeerd  is  ge- 
manoeuyreerd  geworden. 

2\  Dat  indien  er  goed  gemanoeuyreerd  ware  geworden  de 
bekomen  schade  geringer  zou  geweest  zijn;  ja,  dat  er  misschien 
geen  aanyaring  zou  hebben  plaats  gehad. 

S^.  Dat  de  manoeuyre  met  de  „Frederik''  als  oorzaak  van 
de  aanyaring,  die  nu  plaats  had,  mag  worden  aangenomen  en 
derhaWe  de  uitspraak  yan  de  High  Court  of  Justice  juist  Ib. 

Het  komt  ons  gewaagd  yoor  om,  wanneer  er,  zooals  nu,  een 
frappant  geyal  yan  aanyaring  heeft  plaats  gehad,  dadelijk  een 
tot  nu  toe  yolstrekt  niet  algemeen  als  goed  erkende  manoeuvre 
als  de  eenige  juiste  in  het  onderhayige  geyal  te  betitelen;  en 
yooral  komt  ons  zoo  iets  gewaagd  yoor,  wanneer  men  niet 
eerst  nagaat  of  zoodanige  manoeuyre,  consequent  toegepast,  niet 
in   yele   geyallen   het  aantal  aanyaringen  zal  yermeerderen. 

Wij  beweren  yerder  dat  de  Heer  Naber  in  gebreke  blijft  aan 
te  toonen  dat  de  manoeuyre  yan  de  „Prins  Frederik*'  oorzaak 
yan  de  aanyaring,  en  dus  de  uitspraak  yan  den  Engelschen 
rechter  juist  was.  Wat  toch  doet  de  Heer  Naber  ?  Aannemende 
dat  werkelijk  de  „Prins  Frederik"  het  geluid  yan  de  „Marpeaaa^' 
goed  gehoord  heeft  (hetgeen  de  Ëngelsohe  rechter  niet  aanneemt) 
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zoodat  laatstgenoemd  schip  zich  op  één  streek  voornit  aAn  S.B. 
bevond,  veroordeelt  hij  het  in  de  „Prins  Frederik''  dat  deze 
niet  de  manoeuvre  heeft  uitgeyoerd,  welke  de  Fransche  luitenant 
ter  zee  Serpette  in  de  , Revue  Maritime  et  Coloniale'^  van 
Juni  1887  aangeeft.  Het  al  of  niet  wenschelijke  dier  manoeuvre 
laten  wij  voor  *t  oogenblik  daar,  ovenzoo  of  eenig  gezagvoerder 
ooit  zal  kunnen  veroordeeld  worden  omdat  hij  een  manoeuvre, 
die  niet  in  de  bepalingen  is  voorgeschreven,  niet  uitvoert;  waar 
wij  echter  hier  met  nadruk  op  wenschen  te  wijzen  is  dit:  „de 
„Ëngelsche  rechter  yeroordeelt  de  „Prins  Frederik''  omdat  zij 
^terwijl  zif  de  „Marpessa^^  aan  B.B,  vooruit  had  vóór  haar  over 
«wilde  gaan;  1)  de  heer  Naber  yeroordeelt  de  „Prins  Frederik" 
,omdat  zij,  aannemende  dat  de  j^Marpessa'' zich  aan  S.B.  bevond^ 
„niet  de  door  den  Franschen  zeeofficier  aangegeven  manoeuvre 
,voor  zoodanig  geval  uitvoerde*'.  De  basis,  waarop  de  heer  N. 
zgne  redeneering  grondt,  is  dus  in  strijd  met  hetgeen  de  Ëngelsche 
rechter  als  waar  aanneemt. 

Wij  gelooven  daarom  dat,  wanneer  de  heer  N.  meent,  dat  hij 
door  deze  redenoering  de  juistheid  yau  de  uitspraak  van  den 
Engelschen  rechter  kan  aantoonen,  hij  zich  vergist.  Wij  gaan 
zelfs  verder,  het  is  onze  overtuiging,  dat,  ingeval  van  aanvaring 
de  Ëngelsche  rechter  hem,  die  naar  de  voorschriften  van  den 
heer  Naber  gemanoeuvreerd  had,  zou  yeroordeelen.  En  juist 
hierop  wenschen  wij  nadruk  te  leggen,  teneinde  te  voorkomen, 
dat  de  meening  veld  zou  winnen,  dat  een  zoodanige  manoeuvre, 
die  door  den  heer  N.  zonder  eenig  voorbehoud  wordt  yoorge- 
schreven,  ook  door  den  rechter  steeds  gebillijkt  zal  worden. 

Wanneer  men  de  uitspraken  yan  de  „High  Court  of  Justice'' 
eenigen  tijd  gevolgd  heeft,  zal  men  opmerken,  dat  daaruit  steeds 
blgkt,  dat  de  rechter  het  nooit  goedkeurt  wanneer  men,  zonder 
eenige  zekerheid  omtrent  de  positie  en  den  koers  yan  het 
Bchip   hetwelk  men   hoort,   doch  niet  ziet^  met  het  roer  werkt. 


1)  Teneinde  ftUe  mogelgke  twijfel  omtrent  de  bedoeling  yan  den  Engelechen 
rechter  weg  te  nemen,  halen  wil  hier  woordelijk  aan  hetgeen  de  „Shipplng  Gazette" 
▼erméldt  als  voorkomende  in  ae  uitspraak:  „Whether  she  (de  Pr.  Fr.)  atarboarded 
^in  that  way,  miajudging  the  direotion  of  the  whistle  from  the  Marpeaaa,  or 
„whetber  the  starboarded  in  anewer  to  the  whietle  of  the  Dake  of  Bnckingham, 
,whJok  was  away  on  her  starboard  hand,  it  is  of  course  impossible  to  say,  hut 
Jhat  the  did  hring  ahout  the  coUiaion  hy  starbaarding  tchen  on  the  port  bow  of 
rthê  Marpegêa,  I  have  no  doubt,"  Overgenomen  nit  de  nBhipping  Gazette"  van 
34  JnU  1890.  B. 
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Ook  de  Raad  van  Tucht  geeft  als  zijn  oordeel  te  kennen  dat 
het  beter  geweest  was  niet  naar  bakboord  nit  te  wijken,  om- 
dat, ,,  tengevolge  van  de  mist,  de  koers  yan  het  naderend  stoom- 
9  schip  niet  was  te  bepalen"  enz. 

Een  voorbeeld  onder  velen  vinden  wij  o.  a.  in  de  „Shipping 
„Gazette  Weekly  Summary"  van  20  Juni  1890,  waarin  voor- 
komt het  verslag  van  de  uitspraak  van  het  «High  Court  of 
Justice''  in  zake  de  aanvaring  tusschen  de  Engelsche  stoom- 
schepen  „Nerissa"  en  „Albano".  Justice  Butt,  rechtsprekende, 
zegt  aldaar  o.  a.:  „Of  one  thing  I  am  satisfied  and  that  is 
„that  the  captain  of  the  Albano  heard  the  whistle  of  the  Nerissa 
„somewhere  away  on  his  portbowside  or  portbow;  that  he 
«listened  and  that  after  a  short  interval  he  heard  the  whistle 
„repeated.  When  he  heard  that  the  ships  had  approached  one 
«another  between  the  first  and  second  whistle  he  immediately 
„gave  an  order  to  stop  his  engines,  his  ship  at  that  time  going 
„at  a  very  moderate  speed;  and  that  immediately  after  that 
„he  reversed  his  engines.  I  think  that  was  prudent  navigation 
„and  I  think  there  is  evidence  that  the  vessel  had  been  pra- 
„dently  and  well  navigated.  But  the  captain  also  gave  an 
„order  to  port  his  helm.  I  very  much  doubt  theproprietyof  that 
j^order^  because,  as  I  said,  I  don't  think  that  vessels  bef  ore 
j^they  sight  one  another  can  ordinarily  judge  with  sufficiënt 
^accuracy  what  ought  io  be  done  with  the  helm,  I  don't  say 
„the  order  was  wrong  under  the  circumstances,  but  although 
„I  doubt  whether  it  was  right,  I  don't  think  it  had  any  effect  on 
„this  collision." 

En  nu  wij  over  het  uitwijken  naar  stuurboord  of  bakboord 
spreken,  willen  wij  den  heer  N.  nog  op  een  groote  onjuistheid 
attent  maken.  Wij  bedoelen  n.1.  de  door  hem  aangehaalde 
usances  (pag.  456),  die  zouden  bestaan  bij  het  uitwijken,  zoo- 
dat men  dit  steeds  met  het  roer  aan  bakboord  zou  moeten  doen. 
De  opvolging  van  zoodanige  usances  mag,  volgens  de  bestaande 
bepalingen,  van  geen  mensch  gevergd  worden;  het  stoomBchip 
dat  volgens  de  wet  verplicht  is  om  uit  te  wijken  voor  een 
stoomèr  die  zich  aan  stuurboord  bevindt,  heeft  de  keuze  die  manier 
te  volgen ,  welke  hem  't  beste  voorkomt.  Juist  het  oude  be- 
grip van  het  bakboordsroer  is  oorzaak  van  menige  aanvaring. 
Waar  eigen  ervaring  in  dit  opzicht  ontbreekt,  kan  men  het 
van  hen,  die  voortdurend  drukke  vaarwaters  bevaren,  vernemen, 
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hoe  ^dikwijls  die  zoogenaamde  usauce  tot  plotselinge  onnoodige 
koenverandering  aanleiding  kan  geven  en  daardoor  gevaar  van 
aanvaring  daarstellen  voor  tegenliggende  stoomers,  die  zich, 
zeer  te   recht,  niet  met  zulke  usances  ophouden. 

Natuurlijk  is  dit  begrip  nog  een  overblijfsel  van  de  bepa- 
lingen die  vroeger  geldig  waren,  maar  zoolang  de  tegenwoordige 
voorschriften  gehandhaafd  blijven,  zal  men  goed  doen  door  overal 
dit  idéé  te  bestrijden.  Het  uitwijken  van  schepen  wordt  ge- 
regeld door  wettelijke  bepalingen  en  niet  door  usances.  1) 

Een  paar  opmerkingen  wenschen  wij  nog  aan  het  voorafgaande 
toe  te  voegen.  De  heer  Naber  heeft  slechts  een  klein  gedeelte 
aangehaald  van  de  manoeuvres  door  den  Franschen  luitenant 
ter  zee  Serpette  opgegeven.  Wanneer  men  die  beschouwingen 
in  haar  geheel  nagaat,  dan  zal  er  voor  velen  veel  aantrekkelijks 
in  gelegen  zijn;  trouwens  het  idéé  om  naar  het  geluid  toe  te 
houden  is  niet  nieuw.  Zonder  de  geheele  beschouwing  die  voor- 
komt in  de  ,,Revue  Maritime  et  Coloniale"  van  Juni  1887,  hier 
te  behandelen,  willen  wij  er  slechts  op  wijzen  dat  de  manoeuvre 
wordt  aanbevolen,  niet  alleen  wanneer  men  het  geluid  op  één 
streek  aan  S.B.  hoort,  maar  tot  aan  zea  streken  aan  S.B,  toe. 
De  heer  Naber  geeft  dit  niet  op,  zoodat  wij  op  dit  punt  omtrent 
zijn  meening  niet  geheel  zeker  zijn.  Wjj  merken  verder  op 
dat  het  stelsel  van  den  luitenant  ter  zee  Serpette  uitgaat  van 
het  principe,  dat  het  onmogelijk  is  om  te  eischen  dat  de  stoom- 
Bchepen  de  bepalingen  omtrent  vaartvermindering  opvolgen;  de 
High  Court  of  Justice  integendeel  eischt  dit  wel,  zooals  uit 
alle  voorkomende  procedures  blijkt. 

Wat  lezen  wij  nl.  in  ds  genoemde  Revue,  pag.  196?  „Il  est 
^avéré  que  les  nécessités  commerciales  et  les  habitudes  contractées 
«rendent  désorroais  illusoires  toutes  les  tentatives  faites  pour 
«régleraenter  l'allure  des  batiments  en  temps  de  brume.  Il  en 
,ré8ulte  que  toute  règle  de  manoeuvre  basée  sur  un  ralentisse- 

1)  Men  leze  bieroyer:  >Th6  dangen  of  the  Modem  Bule  of  the  Road  at  Sea" 
by  Gtptain  P.  H.  Colomb  R.  N. 

W|j  yiDden  o.  a.  in  Chapter  I:  Fanlty  Principles.  >From  1854  tot  1868  this 
<)rder  to  port  the  helm  was  the  only  rnle  for  British  shipa  of  all  claeses,  no 
matter  how  they  were  approaohing,  eo  long  as  there  was  risk  of  collision" 

I  am  happy  in  having  assisted  in  banishing  the  rnle  altogether  for  sailing 
Bhips,  and  in  restrictiog  the  meaning  of  ;,cnd  on  or  nearly  end  on"  to  presnmably 
oarrow  limits  for  steamers. 

I  hope  to  aasiat  in  the  removal  of  all  that  is  left  now  of  this  >port  helm*' 
mie,  etc. 
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„ment  obligatoire  des  yitesseB  est  foroëment  maayaiae  et  ne.sera 
„pas  suiyie  dans  la  pratique.  Ce  n'est  pas  dans  oette  yoie 
„qu^il  fant  chercher  It  diminuer  Ie  nombre  des  coUisions  causëes 
„par  la  brume. 

„La  solation  que  nous  proposons  est  basée  essentiellement  sur 
„cette  idéé:  étant  dpnné  un  son  proyenant  d'nne  directios 
„déterminée,  réduire  au  minimum  les  chanoes  d'abordage,  par 
„des  manoenyres  logiques,  réglementairea  et  unifonnes,^* 

Het  schijnbaar   aantrekkelijke  in    de  manoeuyre  die  de  heer 
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Naber  opgeeft  is  een  geyolg  yan  het  gebruik  dat  door  hem 
Tan  de  figuur  gemaakt  wordt.  Wanneer  wij  die  figuur  nog 
eens  nader  beschouwen,  dan  weten  wij  dat  de  redeneering 
aldus  is:  Indien  bij  mist  het  stoomschip  A  één  streek  aan 
stuurboord  een  stoomfluit  hoort  van  een  stoomschip  B  en  men 
trekt  uit  B  raaklijnen  BD  en  BE,  dan  is  er,  indien  A  dadel^k 
op  het  geluid  aanstuurt,  alleen  aanyaring  mogelijk  wanneer  de 
koers  yan  B  binnen  den  hoek  DBE  yalt ;  yalt  die  koers  binnen 
XBD  of  YBE  dan  loepen  de  schepen  yrij  yan  elkaar.  Wanneer  men 
dus  gaat  aannemen  dat  yoor  alle  mogelijke  koershoeken  dezelfde 
graad  yan  waarschijnlijkheid  bestaat,  dan  yalt  er  yeel  yoor  deze 
manoeuyre  te  zeggen.  Ligt  de  koers  yan  B  tusschen  XB  en 
BD  dan  is  er  in  't  geheel  geen  geyaar  yoor  aanyaring,  zoodra 
echter  de  koers  yan  B  zoodanig  is  dat  B  ook  A  aan  stuurboord 
boort,  zoodra  dus  die  koers  yalt  tusschen  BA  en  een  lijn,  uit 
B  getrokken  die  met  BA  maakt  een  hoek  gelijk  aan  dien  welke 
men  als  grond  yoor  deze  manoeuyre  aanneemt ,  (de  heer  Naber 
laat  zich  hieromtrent  niet  yerder  uit  en  spreekt  in  dit  geyal 
slechts  yan  één  streek,  doch  hieroyer  later)  zal  ook  B  dezelfde 
manoeuyre  moeten  uityoeren  en  gaat  men  dus  ontegenzeggelijk 
een  kans  yan  aanyaring  daarstellen ,  die ,  wanneer  A  niet  yan 
koers  yerandert,  alleen  dan  bestaat  wanneer  de  koersen  yan  B 
binnen  het  zeer  kleine  hoekje  ABE  yallen. 

De  manoeuyre  komt  dus  hierop  neer,  dat  men  yoor  koershoeken 
yan  B  gelegen  binnen  XBD  aanyaring  onmogelijk  maakt,  daaren- 
tegen yoor  koershoeken  yan  B  gelegen  tusschen  AB  en  AY  de 
kans  yan  aanyaring  in  't  leyen  roept,  waarbg  echter  't  yoordeel 
yerkregen  wordt  dat  bg  die  aanyaring  de  schepen  elkander  den 
boeg  presenteeren. 

Blijft  echter  deze  theoretische  beschouwing  yoor  alle  geyallen 
doorgaan?  Wij  gelooyen  yan  niet  en  hierin  schuilt,  naar  onze 
meening,  ook  de  fout  die  de  heer  Naber  begaat. 

In  rele  door  stoomsohepen  druk  bezochte  yaarwaters,  sturen 
zij  of  denzelfden  koers  (stel  uitgaande)  of  nagenoeg  tegengestelde 
koersen  (stel  thuisyarende).  Wanneer  nu  een  schip  A  zich  op 
een  zoodanig  traject  beyindt  met  den  koers  AZ  en  het  boort 
in  B  op  één  streek  aan  stuurboord  de  stoomfluit  yan  een  tegen- 
liggenden  stoomer,  dan  weet  A  met  yrij  g^oote  zekerheid  dat 
de  koers  yan  B  nagenoeg  tegengesteld  aan  zijn  eigen  koers  dus 
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nagenoeg  in  de  lijn  BP  valt,  wanneer  BP  eyenwijdig  aan  ZA 
getrokken  wordt.  Trekken  wij  verder  BY'  zoodanig  dafc 
/Y'BP  =  ZX'BP  =  één  streek,  dan  zal  van  de  (froote  meerder- 
heid der  tegenliggende  stooiners^  die  A  in  B  verwachten  kan,  de 
koers  begrepen  zijn  in  den  hoek  X'BYf» 

Gaan  wij  nu  na  dat  Yoor  zoodanige  stoomers  alleen  wanneer 
hun  koers  binnen  het  kleine  hoekje  X*BE  valt  er  aanvaring 
plaats  kan  vinden  wanneer  de  schepen  niet  van  koers  veran- 
deren naar  stuurboord,  terwijl,  wanneer  men  de  manoeuvre  van 
den  heer  Naber  verplichtend  stelt,  A  steeds  naar  stuurboord 
moet  draaien  en  B  in  alle  geval  wanneer  hg  A  ook  één 
streek  aan  stuurboord  hoort,  dan  ziet  men  dat  in .  dit  ge- 
val de  kans  van  aanvaring,  die  er  nagenoeg  niet  bestond,  on- 
noodig  belangrijk  vergroot  wordt.  Juist  die  koersen  van  By  dié 
men  met  groote  zekerheid  verwachten  mag^  gaan  nu  gevaar  op' 
leveren,  waar  het  vroeger  niet  bestond. 

De  heer  Naber  bespreekt  slechts  het  geval  dat  men  het  ge- 
luid op  één  streek  aan  stuurboord  hoort;  wij  weten  dus  nie^ 
zeker  tot  hoever  hij  met  zijn  manoeuvre  gaan  wil.  Daar  h|j 
echter  hen,  die  manoeuvres  bij  mist  breedvoerig  wenschen  be- 
handeld te  zien,  verwijst  naar  het  reeds  aangehaalde  stuk  van 
den  Franschen  luitenant  ter  zee  Serpette,  zoo  willen  wij  nog 
even  nagaan  wat  het  gevolg  zou  zijn  indien  het  verplichtend 
werd  gesteld  om  dezelfde  manoeuvre  toe  te  passen  zoolang  meti 
een  stoomfluit  tot  op  zes  streken  aan  stuurboord  hoort.  Is  dus 
ZX'BY"  =  6  streken  dan  wordt,  bij  zoodanige  toepassing,  voor 
alle  koersen  van  het  schip  B,  begrepen  in  den  hoek  EBY"i 
die  wanneer  men  geen  stuurboord's  roer  gebruikt,  geen  kans  vati 
aanvaring  daarstellen  door  deze  manoeuvre  de  aanvaring  mogelijk 
gemaakt. 

En  nu  wat  het  geval  van  de  „Prins  Frederik''  betreft,  deze 
bevond  zich  juist  op  een  traject,  waar  men  met  vrij  groote 
zekerheid  weet,  dat  alle  stoomers  6f  meeliggers  óf  nagenoeg* 
tegenliggers  zijn. 

De  gezagvoerders,  die  jaren  achtereen  hetzelfde  traject  be- 
varen, kunnen  dit  natuurlijk  bij  ondervinding  't  beste  weten. 
Wy  gelooven  daarom  dat  de  uitdrukking  van  den  heer  Naber 
op  pag  456:  „Men  gaf  zich  aan  boord  van  de  „Prins  Frederik" 
„niet  behoorlijk  rekenschap  van  den  stand  van  zaken"  zeer 
onjuist  is 
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Het  tegendeel  is  waar  —  men  gaf  zich  zeer  zeker  goed  reken- 
schap van  den  stand  der  zaken  door  aan  te  nemen  dat  het 
geluid  van  6  met  vrij  groote  zekerheid  afkomstig  was  van  een 
stoomschip,  dat  nagenoeg  recht  tegenliggend  was  (zooals  inder- 
daad de  ^Marpessa"  blijkt  geweest  te  zijn),  zoodat  men,  door 
naar  het  gelaid  af  te  honden,  de  meeste  kans  had  een  aan- 
Taring  uit  te  lokken.  Het  ware  wellicht  beter  geweest  niet 
naar  B.B.  af  te  honden,  —  maar  de  manoeuvre  van  den 
heer  Naber  achten  wij  onder  deze  omstandigheden  zeker  niet 
raadzaam.  Wanneer  deze  wijze  van  manoeavreeren  verplich- 
tend werd  gesteld  zon  het  op  vele,  door  stoom  schepen  druk  be- 
zochte trajecten,  in  geval  van  mist,  een  zoeken  worden  om  met 
elkaar  in  aanvaring  te  komen  van  schepen,  die  elkander  nabij 
&&n  stuurboord  passeeren,  en  die,  wanneer  zij  van  deze  nieuwe 
theorie  geen  kennis  droegen,  in  de  meeste  gevallen  elkander 
veilig  zouden  voorbij  stoomen. 

Nog  een  enkele  opmerking  houde  de  heer  Naber  ons  ten 
goede.  Hij  zegt  niets  over  het  feit  dat,  ondanks  de  zeer  dui- 
delgke  verklaringen  van  alle  Nederlandsche  getuigen,  die  daarop 
neerkomen  dat  niet  meer  dan  2  streken  werd  afgehouden,  de 
Engelsche  rechter  zegt:  «They  (d.  i.  de  getuigen  van  de  , Prins 
«Frederik*')  say  it  is  true  she  only  starboarded  two  points. 
9  We  think  it  clear  that  from  first  to  last  she  had  starboarded 
»&  goed  deal  more  than  two  points.''  (Shipping  Gazette 
24  Juli  1890.) 

£n  toch  is  dit  een  zeer  voornaam  punt;  evenals  de  koers 
▼an  Z.W.  t.  Z.,   dien   de  „Frederik"  bij  de  aanvaring  voorlag; 

^*Dt  hiermede   in    verband    zegt  de  Raad  van  Tucht „in 

g verband  gebracht  met  de  door  de  „Prins  Frederik''  geloopen 
«vaart  en  voorgelegen  koers  van  Z.W.  t.  Z.  tijdens  de  aanvaring, 
Mi  vermoeden  wettigen  dat  andere  omstandigheden,  onaf  han- 
ikelijk  van  het  uitwijken  van  de  „Prins  Frederik"  moeten 
shebben  bijgedragen  om  de  zeeramp  te  veroorzaken,'*  enz. 
^\  427.) 

Hiermede   eindigende,  komen  wij  tot   deze  gevolgtrekkingen  : 

1^  De  heer  Naber  is  in  zijn  redeneering  er  niet  in  geslaagd 
^^  aan  te  toonen  dat  de  aanvaring  veroorzaakt  werd  door  een 
verkeerde  manoeuvre  van  de  „Prins  Prederik",  evenmin  als  de 
High  Court  of  Justice. 
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2c,  Indien  een  gezagvoerder  de  manoeuvre  van  den  heer 
Naber  opvolgt  en  er  ontstaiskt  een  aanvaring  dan  zal,  naar  onze 
overtuiging,  een  zoodanige  handelwijze  voor  den  rechter  niet 
een  reden  tot  vrijspraak  wezen. 

3^  Het  is  niet  wenschelijk  dat  de  manoeuvre  van  den  heer 
Naber  in  vaarwaters,  waar  de  stoomschepen  voor  het  grootste 
gedeelte  óf  gelijke  6f  nagenoeg  tegengestelde  koersen  sturen, 
wordt  voorgeschreven  of  opgevolgd. 

4t^.  In  een  dergelijk  geval  als  dat  van  de  „ Prins  Frederik*' 
doet  men  het  beste  om,  evenals  de  Raad  van  Tucht  in  deze 
zaak  en  de  High  Oourt  of  Justice  in  vele  andere  gevallen  reeds 
aangaf,  het  roer  niet  te  gebruiken  vóór  men  eenige  zekerheid 
heeft  omtrent  den  koers  van  het  schip  waarvan  men  de  stoom- 
fluit hoort. 

5°.  De  internationale  bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring 
zijn,  in  het  geval  van  mist,  nog  zeer  onvolledig.  Dit  onderwerp 
verdient  daarom  zeker  de  aandacht  van  ieder  deskundige.  Men 
zij  echter  voorzichtig  met  het  verplichtend  stellen  van  nieuwe 
manoeuvres  en  overtuige  zich  in  de  eerste  plaats  of  hetgeen 
men  voorstelt,  niet  in  vele  ere  vallen  de  kans  van  aanvaring  zal 
verhoogen.  L.  Roosekbubo. 
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In  het  Decembernummer  van  dit  tijdschrift  wordt  door  den 
Heer  Naber,  volgens  eigene  meening  aangetoond,  dat  het  stoom- 
schip „Prins  Frederik*^  dat  door  aanvaring  met  de  „Marpessa" 
zonk,  die  aanvaring  veroorzaakte  door  eigen  verkeerde  manoeuvre. 

Naar  aanleiding  daarvan  wensch  ik  in  de  volgende  regels 
den  Heer  Naber  op  de  verkeerde  gronden,  die  hij  voor  zijne 
meening  aanvoert,  te  wijzen. 

De  zeeramp  met  al  hare  bijzonderheden  hier  nog  eens  te  om- 
schrijven acht  ik  niet  noodig;  wat  noodig  is  te  weten ,  om 
eenigszins  over  de  aanleiding  daarvan  te  kunnen  oordeelen,  werd 
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in  het   Novembernummer    van  dit  tijdschrift  reeds  genoegzaam 
Ter  meld. 

Be    High   Court   of  Justice  had  reeds  bij  monde  van  Justioe 
Batt,  de  ^Frederik"  als  de  schuldige  genoemd,  het  was  daarom 
niet  meer  noodig,  dat  de  Heer  Naber  zulks  nog  eens  deed,  en 
zeker  niet  op  grond  van  stellingen,  die  ner^ns  worden  gesteund 
door  de  Internationale  bepalingen  tot  het  voorkomen  van  aan- 
varingen op  zee.     Om  het  al  of  niet  verkeerde  eener  manoeuvre 
l)g  ontmoeting   van    schepen  te  beoordeelen,  moet  men  met  die 
bepaliagen  in  de  hand,  het  gebeurde  nagaan.     Eigene  mecning, 
al  is  zij  nog  zoo  goed  voorgesteld,  kan  niet  als  maatstaf  dienen 
en  Tooral  zeker  niet,  als  zij,    zooals  die  van   den   Heer  Naber, 
in  strijd  is  met  de  bepaalde  voorschriften. 

Verstandig  zal  dan  ook  immer  die  zeeman  handelen,  welke 
^  het  manoeuvreeren  zich  altijd  zooveel  mogelijk  naar  de 
voorschriften  gedraagt,  want  bij  eventueele  aanvaring  zal  hij  op 
^^d  dier  bepalingen,  hetzij  vrij  of  schuldig  gesproken  worden. 

Heeft  men  op  de  „Frederik"  dan  in  strijd  met  de  bepalingen 
gehandeld  omdat  zij  als  schuldig  werd  verklaard  P  De  Engelscho 
f^hter  schijnt  het  zoo  opgevat  te  hebben;  de  Hollandsche 
f^hter  was  voorzichtiger,  en  zeide  dat  het  bewijs  niet  geleverd 
^on  worden,  dat  juist  de  manoeuvre,  die  door  de  bepalingen 
^^  wordt  genoemd  en  door  de  „Frederik"  in  toepassing  werd 
gobracht,  als  oorzaak  van  de  aanvaring  moest  beschouwd  worden. 
^D)  nu  de  handeling  van  de  , Frederik*'  in  die  noodlottige  nacht 
Q^er  te  beschouwen,  is  het  noodig  na  te  gaan  wat  de  bepa- 
^^Dgen,  in  den  toestand  waarin  zij  zich  bevond,  voorschreven. 
Ziet  men  ze  in,  dan  leest  men  in  Artikel  12,  sub.  a:  „Een 
«stoomschip  onder  stoom,  moet  met  de  stoomfluit  of 'ander  mist- 
«sein^  met  tusschenpoozen  van  niet  meer  dan  twee  minuten  een 
^aangehouden  toon  doen  hooren;*'  verder  zegt  Artikel  13:  „Elk 
«schip^  hetzij  zeil-  of  stoomschip,  moet  bij  mist,  bij  nevelachtig 
voeder  of  indien  het  sneeuwt,  slechts  eene  matige  vaart  loopen." 

Onder  toepassing  van  deze  bepalingen  (zooals  uit  de  verkla- 
'^^  biykt)  hoorde  men,  naar  gissing  in  de  richting  één  streek 
^^  stuurboord,  de  stoomfluit  van  een,  zooals  men  vermoedde, 
^aderend  stoomschip.  Of  dat  schip  tegenligger,  meeligger  of 
koerskruisende  was,  de  mist  belette  zulks  te  zien.  Men  neemt 
^®  eerste   onderstelling  aan,    nl.  dat  het  een  tegenligger  is  en 
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acht,    afgaande   op    de    richting  van   waar  men   het  gelold  had 
gehoord,  de -kans  voor  aanvaring  groot. 

Wat  cischen  de  bepalingen  nu  onder  deze  omstandigheden? 
Artikel  18  van  de  bepalingen  omtrent  uitwijken  bl|jkt  hier 
alleen  van  toepassing,  alle  anderen  toch  zijn  er  op  gebaseerd  dat 
de  schepen  elkander  zien.  Hier  leest  men  echter:  ,Elk  stoom- 
„ schip,  dat  een  ander  schip  nadert,  moet  wanneer  er  geraar 
„voor  aanvaring  bestaat,  zyne  vaart  verminderen,  of  zoo  noodig 
„stoppen  en  de   werktuigen  achteruit  doen  slaan." 

Wat  doet  men  nu  op  de  „Frederik"?  Men  acht  de  kans  Toor 
aanvaring  groot  en  neemt  aan  dat  het  geluidgevende  stoomschip 
een  naderend  is.  Uit  de  verklaring  blijkt  alweer,  men  ver- 
minderde vaart  en  stopte  zelfs  de  machines  om  zulks  te  spoediger 
te  doen  plaats  hebben.  Dus  ook  hierin  handelde  men  over- 
eenkomstig de  bepaling.  Doch  tegelijkertijd  deed  men  meer  en 
liet  men  het  schip  twee  streken  bakboord  uitdraaien  en  dit  nu 
is  de  verkeerde  manoeuvre,  die  volgens  den  Heer  Naber,  aan- 
leiding tot  de  aanvariifg  gaf. 

Dat  het  beter  ware  geweest,  die  manoeuvre  niet  ten  uitvoer 
gebracht  te  hebben,  de  Raad  van  tucht,  heeft  ook  zulks  als  hare 
gedachte  geuit  en  dat  zeker  ook  wel,  omdat  de  bepalingen 
nergens  van  eenige  handeling  met  het  roer,  onder  de  omstan- 
digheden, waarin  deze  schepen  elkander  ontmoetten,  gewagen. 
En  nu  keurt  juist  de  Heer  Naber  de  handeling  niet  het  roer 
goed,  alleen  niet  zooals  men  op  de  „Frederik''  deed;  men  had 
volgens  zijne  meening  in  plaats  van  naar  bakboord,  naar  stuur- 
boord moeten  draaien  en  den  koers  moeten  richten  naar  de  rich- 
ting waaruit  het  geluid  werd  gehoord. 

Aangenomen  zij ,  dat  de  aanvaring ,  volgens  het  betoog  van 
den  lieer  Naber,  dan  minder  noodlottig  zoude  geweest  zijn  of 
wellicht  niet  zoude  gebeurd  zijn.  De  vraag  zoude  echter  zijn 
blijven  bestaan  of  de  „Frederik^'  overeenkomstig  de  bepalingen 
had  gehandeld  en  dit  zou  met  die  manoeuvre  evenmin  het  geval 
geweest  zijn  als  met  de  nu  uitgevoerde. 

De  schepen  toch  zagen  elkander  niet  en,  zooals  eenige  regels 
vroeger  reeds  werd  gezegd,  de  bepalingen  omtrent  uittcifken  zijn 
alleen  geldig  wanneer  men  elkander  ziet. 

Ik  twijfel  dan  ook  niet  of  de  rechter  in  Engeland  zou  de 
„Frederik*'  evengoed  „to  blame''  hebben  gesteld  en  waarschgn- 
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lyk   met  minder   lof  over  de   handelende   personen  hebben  ge- 
sproken.    £n    hoe    toch  zou  men  zich  verontschuldigen  als  men 
'  Terklaarde  maar   recht   op    het    Teronderstelde    gevaar    aange- 
stuurd te  hebben  en  de  aanvaring  had  dan  plaats.     Nu  gaf  de 
«Frederik'*  voor,   dat  zg  bakboord  uitweek  om  ruimte  'te  geven 
en  (dit  moge  nu  niet  overeenkomstig  de  voorschriften  geweest  zijn) 
leker  had  het   daartoe   meegewerkt,  indien  de  schepen  in  lijn- 
rechten koers  teg^n  elkander  hadden  ingelegen,  hetwelk  men  op 
de  yFrederik'*   gerechtigd    was  aan  te  nemen  om  vele  redenen. 
Men  was  toch  reeds  een  twintigtal  mijlen  bezuiden    Ouessant 
en  te  dier  hoogte,   als  men  zich  in  de  lijn  Ouessant-Finisterre 
bevindt,    ontmoet    men    elkander    meestal    lijnrecht;      bij     de 
hoekpunten    loopt    dat    natuurlijk    nog   al  eens  uiteen.     Uit  de 
koenopgave    van    de    ,Marpessa*'    blijkt    dat  de    Frederik    zich 
daarin  niet   had    vergist.     De    „Marpessa''    heeft  echter,  indien 
zij  ie  geweest  waar  de  , Frederik''  haar  meende  te  hooren,  ook 
zekerlgk  uit  haar  koers  gedraaid,  anders  had  men  elkaar  nooit 
kunnen  raken.  Daarom,  indien  de  Engelsche  rechter  de  „Marpessa" 
OMr  de    verklaringen    van   de  „Frederik"  wil  beoordeelen,  zal 
dat  schip    eveneens    „to   blame''    moeten   worden   gesteld.     Nu 
toch  is  de  verklaring  van  de  „Frederik'*  geheel  op  zijde  gesteld 
en  neemt  men  aan  dat  de  ,,Marpe8sa"  niet  aan  stuurboord  doch 
*n  bakboord  van  de  , Frederik"  is  geweest  en  zegt  de  rechter 
togen  de    «IVederik",   het    geluid    heeft    u    bedrogen    in    zijne 
richting.     Hoe  dit  zg,  de  aanvaringshoek  en  de  verklaring  van 
d®  gFrederik"    bewijzen   dit   naar   myne  meening  niet.     Indien 
^^  echter  aanneemt,  wat  de  Heer  Naber  beweert,  n.1.  dat  de 
^iigelsche   rechter   in  deze  veronderstelling  gelijk  heeft,  en  dat 
do  «Frederik"  het  geluid  één  streek  aan  bakboord  heeft  gehoord, 
dan  vervalt  tevens  de  gansche  redeneering  van  den  Heer  Naber; 
'^  niet,  dan  komt  het  mij  voor,  dat  Z.Ed.  hier  juist  het  bewijs 
loTert  dat   hy    de   verklaring    van   de    „Frederik"  als  waarheid 
^nneemt^  daarbij  dan  vergetende  dat  zoodoende  zijne  verdediging 
^<^n  de  High   Coart  of  Justice    wel   eenigszins   verzwakt,  daar 
deze  het  met  die  verklaring  niet  eens  was. 

Ik  hoop  in  het  voorgaande  voldoende  aangetoond  te  hebben, 
dat  de  manoeuvre,  die  door  den  heer  Naber,  in  het  geval  van 
^^  gFrederik"  werd  noodig  geacht,  nimmer  ten  uitvoer  mag 
"borden  gebracht  zoolang  de  schepen   niet   meer   van  elkander 

8* 
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weten  dan  het  geluidsein  hun  bekend  maakt  en  dat,  zoolang  de 
bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee  onveranderd 
blijven,  zulk  eene  manoeuvre  evengoed  in  strijd  is  met  haren 
inhoud,  als  die  door  de  ,fFrederik"  werd  uitgevoerd. 

Wat  nu  betreft,  dat  de  „Frederik"  tegen  alle  usances  in  met 
het  roer  aan  S.  B.  in  plaats  van  aan  B.  B.  zou  trachten  te 
mijden,  zooals  men  leest  bovenaan  op  bladz.  456  in  het  stok 
van  den  heer  Naber,  het  komt  mij  voor  dat  ook  hierin  wordt 
gedwaald.  Waar  toch  leest  men  in  de  bepalingen  omtrent  het 
uitwijken  dat  men  als  usance  met  het  roer  aan  B.  B.  zou  moeten 
mijden?  Slechts  in  één  geval  n.1:  als  schepen  elkander  zoo  ont- 
moeten dat  zij  in  dezelfde  lijn  liggen.  Zie  voor  verklaring, 
artikel  15  dier  bepalingen.  Wat  nu  den  inhoud  betreft  van 
artikel  16,  daar  toch  ziet  men  alleen,  dat  wanneer  er  by  schepen 
wier  koersen  elkander  kruisen,  gevaar  voor  aanvaring  bestaat,  het 
schip  moet  wijken;  dat  het  andere  aan  stuurboord  van  zich  heeft,  doch 
niet  als  usance  met  het  roer  aan  B.  B.;  hoe  hij  het  verricht  staat 
hem  vrij,  hij  moet  alleen  mijden.  Naar  mijne  meening  zou  het  ook 
zeer  moeielijk  zijn  om  onder  de  vele  omstandigheden  waarin  schepen 
elkander  kunnen  ontmoeten,  hierin  eene  „usance"  vast  te  stellen. 

Wel  zou  het  goed  kunnen  zijn,  zoo  de  bepalingen  nog  eens 
vermeerderd  mochten  worden  met  het  artikel,  dat  door  Mr.  Hall 
(Engelsch  afgevaardigde  op  de  Conferentie  te  Washington)  werd 
voorgesteld,  en  dat  naar  zijne  meening  onmiddelijk  moest  volgen 
op  artikel  20.     De  inhoud  van  die  voorgestelde  bepaling  luidde: 

„Ieder  schip,  dat  overeenkomstig  bovenstaande  bepalingen, 
„voor  een  ander  moet  wijken,  zal  zulks,  indien  mogelijk,  moeten 
„doen  door  achter  het  andere  om  te  houden  en  slechts  in 
„bizondere  gevallen,  waarbij  het  onmogelijk  anders  kan,  door 
„voorover  te  loepen." 

Aan  het  slot  van  zijn  schrijven  verwijst  de  Heer  Naber  be- 
langstellenden naar  een  tijdschrift,  waarin  men  de  manoeuvres 
bij  mist  breedvoerig  behandeld  kan  vinden.  Naar  aanleiding 
daarvan  is  de  vraag  hier  zeker  niet  misplaatst,  of  n.1. :  die 
aangegeven  manoeuvres  gegrond  zijn  op  de  bepalingen  en  daar- 
door van  waarde  kunnen  zijn  voor  den  eenvoudigen  zeeman,  of 
dat  zij  bloot  theoriên  zijn  wier  waarde  voor  de  praktijk  nog 
bewezen  moet  worden.  Men  leze  slechts  alles  wat  op  de  Con- 
ferentie  te  Washington  werd  behandeld  en  waar  men  juist  den 
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,mi8ttoeetand**  als  het  voornaamste  punt,  het  eerst  heeft  behandeld; 

dan  blijkt  het  hoe  vele  opvattingen  er  zijn  en  hoe  moeielijk  het 

it  iets  samen  te  stellen  dat  direct  beter  zoude  zijn  dan  het  thans 

bestaande.     Vooral   wat  betreft   de   yaart  bij  mist;  de  Duitsche 

afgevaardigden,    wier  land    tal  van  snelvarende  stoomors  heeft; 

wenschten  toch  niets  meer  of  minder  dan  maar  immer  met  volle 

kracht  te  stooroen.     Vestigt  men  nu  een  oogenblik  de  gedachte 

op  het  gevolg  van  de  aanvaring  waarvan  hier  sprake  is  en  ziet 

wat  bij  2  &   3  myls   vaart    kan  geschieden,    wat   zal   het   dan 

zijn  bg  18  tot  20  mijls  vaart? 

Keenl  de  Engelsohe  afgevaardigde  Mr.  Hall  had  zeker  geen 
ongelgk,  toen  hg  bij  al  die  uiteenloopende  meeningen  zeide  dat 
hy  het  zou  betreuren,  zoo  men  de  bestaande  bepaling,  die  over 
de  vaart  bij  mist  handelt,  wijzigde  en  vooral  als  men  het  volle- 
kracht  systeem  in  toepassing  zoude  brengen. 

Daarom,  hoe  moeielijk  het  ook  moge  zijn,  eene  verklaring  te 
geven,  op  de  vraag,  wat  beteeken t  gematigde  vaart?  wensche- 
Igk  is  het  dat  deze  term  bijve,  want  hieruit  klinkt,  dat  voor- 
zichtigheid de  maatstaf  moet  zijn,  omdat  bij  eene  eventueele 
sanyaring  het  onderzoek  zal  aantoonen  of  de  vaart  al  dan  niet 
matig  kan  worden  genoemd.  De  met  het  onderzoek  belasten  moeten 
echter  niet  vervallen  in  die  uitersten  waarvan  in  „de  Zee*' 1888 
bladz.  108,  onder  Artikel  13  wordt  melding  gemaakt,  doch  in  acht 
nemen  wat  de  maximum-  en  minimum-snelheden  zijn  van  de 
Khepen  in  zulk  een  geval.  Dat  de  minimum  vaart  van  een 
sneWaarder  het  maximum  van  een  gewone  ladingboot  verre 
overtreft,  is  tech  geen  bizonderheid  en  daaruit  blijkt  het  al 
direkt  dat  om  één  cijfer  te  stellen  voor  de  vaart  bij  mist  on- 
tnogelijk  is  en  zeker  voor  een  zeilschip,  dat  door  den  wind  ge- 
dreven  toch  niet  kan  bakhalen  of  bijdraaien  als  het  dik  is  en 
Of  wind  waait.  Ieder  zeeman  gebruike  dus  het  verstand  en 
^rge  ton  tijde  van  dikte,  dat  bij  het  plotseling  ontmoeten  van 
oen  schip,  de  vaart  tot  het  uiterste  wordt  verminderd  of  dat 
zyn  schip,  zoo  het  kan  gebeuren  tot  stilliggen  wordt  gebracht. 
Ten  slotte  verwijs  ik  ieder  zeeman  of  wie  er  belang  in  stelt, 
°^r  een  artikel  voorkomende  in  „De  Zee''  1887,  blz.  519,  waar 
^^^  onder  den  titel:  ,De  opvatting  van  Artikel  19  der  bepa- 
^^gen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee ,"  een  waarschu- 
wend schrijven  van  de  Board  of  Trade,  aan  allen  die  dit  artikel 
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in  toepasBing  wensohen  te  brengen,  aantreft.  De  lezing  daarran, 
en  het  steeds  Yolgen  der  overzichten  die  de  ,Shipping  Gt&ette 
and  Lloyd^s  List''  van  alle  bekend  gemaakte  onderzoeken  naar 
aanvaringen  te  lezen  geeft,  kannen  mijns  inziens  niet  genoeg 
worden  aanbevolen.  Zij  zijn  zeker  beter  te  verstaan  voor  ieder- 
een, dan  wiskundige  berekeningen  die  niet  op  de  practische 
opvatting  en  de  bestaande  toos tanden  zijn  gegrond. 

Over  mijn  misschien  wat  te  gerekt  betoog,  verontschuldig  ik 
mij,  door  aanvoering  van  hetgeen  de  Heer  Naber  aan  het  slot 
van  zijn  schrijven  zegt.  „Zaken  als  deze  toch,  zijn  te  leerzaam 
om  niet  nauwkeurig  te  worden  behandeld."  En  als  besluit: 
„het  staat  ieder  vrij,  ook  den  rechter  te  beoordeelen,  mits  men 
voor  zich  zelf  der  waarheid  getrouw  blyft." 

Oud'Officier  S.-M.  j,Nederlatur\ 
December  1890. 


Boekaankondiging. 


H.  P.  HiZKWiKKEL,  Zeevaartkmide,  han 
toepaMing  ter  KoopvaardQ.  —  Vêeniam, 
M.  E.  Kldweb  1891.    f  2.25. 

Nog  te  dikwijls  ontmoet  men  zeelieden,  die  vinden,  dat  het 
voor  de  praktijk  voldoende  is,  als  men  behoorlijk  eene  tijdmeter- 
lengte,  middagsbreedte  en  azimuth  kan  nemen,  torwyl  alles,  wat 
men  verder  van  de  theoretische  zeevaartkunde  leert,  meer  be- 
stemd is  om  examenvragen  te  beantwoorden  en  daarna  te  worden 
vergeten.  Lieden,  die  zich  hoofdzakelijk  of  uitsluitend  met 
de  theorie  bezighouden ,  vinden,  als  zij  het  tegendeel  beweren , 
bij  hen  weinig  bijval  en  het  is  daarom  een  gelukkig  verschijnsel 
wanneer  mannen  van  de  praktijk  hun  stem  doen  hooren  om 
het  nut  der  theorie  te  betoogen. 

Vooral  uit  dit  oogpunt  beschouwd,  begroeten  wij  het  boyen- 
genoemde  wer^e  met  vreugde.     Het  is  het  werk  van  een  oud- 
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geuLgvoerder ,  die,  blijkbaar  nog  blakende  yan  liefde  Toor  zijn 
Tak,  mededeelt  onder  welke  omstandigheden  door  hem  met  nut 
en  voordeel  yerschillende  methoden  yan  plaats-  en  tijdsbepaling 
werden  toegepast.  Hg  yoegt  hierbij  steeds  korte  beschouwingen 
OTer  de  methode,  zoomede  de  berekening,  waarbij  niet  machi- 
naal het  leerboek  wordt  geyolgd,  maar  meermalen  ook  naar 
eigen  inzieht  en  naar  de  omstandigheden  bekortingen  en  ver- 
eenyoadigingen  worden  aangebracht. 

De  Heer  Hazewinkel,  zoon  yan  den  bekenden  naamgenoot 
naar  wien  de  meest  gebruikelijke  berekening  der  buitenmiddags- 
breedte  is  genoemd,  is  een  der  yele  yoorbeelden,  hoe  grondige 
kennis  yan  en  liefde  yoor  een  yak  yeelal  gepaard  gaan. 

Blijkens  een  bggeyoegde  circulaire,  is  het  werkje  niet  yoor 
leerboek  bestemd,  hieryoor  zon  het  ook  te  beknopt  en  te  onvol- 
ledig zgn,  terwgl  in  de  ondervinding  van  den  man,  die  niet 
meer  vaart,  de  nieuwere  methoden,  die  in  de  laatste  jaren  in 
zwang  kwamen,  natuurlijk  geheel  ontbreken.  Maar,  moge  het 
geen  leerboek  zijn,  een  leerzaam  boekje  is  het  zeker,  vooreerst 
om  de  strekking  en  ook  omdat  men  het  bij  de  aanwending  der 
verschillende  methoden  dikwijls  met  vrucht  zal  kunnen  raad- 
plegen. 

Het  boekje  is  netjes  uitgevoerd  met  duidelijke  figuren  en 
^Aartjes  en  stevig  ingebonden.  Het  verdient  dus  in  alle  op- 
zichten aanbeveling. 


Examens  voor  Stuurlieden. 


.  b  de  van  9  tot  en  met  16  December  te  Rotterdam  gehouden 
zittin^^  van  de  Rijkscommissie  voor  de  examens  ter  verkrijging 
7&Q  een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardijschepen 
^  met  gunstigen  uitslag  het  examen  afgelegd  als  eerste  stuur- 
^^n  Yoor  de  groote  zeil  vaart  A  door  k.  van  Leeuwen,  J.  Wiebes 
^^  L.  Dobbinga ;  als  tweede  stuurman  voor  de  groote  zeilvaart  A, 
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door  J.  Kmishoop,  H.  Potjewijd,  G.  Jonker  en  E.  Bgkeboer; 
als  derde  stuurman  voor  de  groote  stoomvaart  A,  door  J.  ▲• 
Biebericher,  Q,  P.  Baum  en  E.  de  Jonge;  als  derde  Btaurmaii 
voor  de  groote  zeilraart  A,  door  B.  Groenemeyer,  J.  8.  de  Brugn, 
D.  J.  M.  Smit  en  A.  Hoek;  terwijl  door  H.  Potjewgd,  J.  8,  de 
Bruijn  en  D.  J.  M.  Smit  met  gunstigen  uitslag  een  aanynlling»- 
examen  als  derde  stuurman  yoor  de  groote  stoomvaart  A  ia 
afgelegd. 


Errata. 


Op  bladz.  466  vorige  jaargang,  1«  regel  van  boven  en  6*  reg^ 
van  boven  staat  ,benoodigde"  tijdmeterlengte ,  moet  x§n^ 
j,benaderde"  tijdmeterlengte. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1455.  Mediterranean,  Anchorages  on  the  W.  coast  of  Greece, 
port  Platea,  port  Petala  and  Livitazza  harbour.  Nieuwe 
kaart.     November. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1213.  Canada,  Lake  Huron,  Georgian  bay,  Collinsinlet  to  Mc. 
Coy  islands.     Nieuwe  kaart.     November. 

Chineesche  zee;  Japan;  Pacific  en  Astralië. 

1558.     Korea,  S.  Briohton  barbour.     Nieuwe  kaart.    November, 
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Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Kaarten, 


waarop  de  achterstaande  Terbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten, 

BeschiiJTing  der  Nederlandsche  Zeegaten.    Deel  YI. 
Eems  en  Friesohe  Zeegaten.     Nieuw  uitgegeven, 
Zuiderzee,  klein  bestek.     Verbetering  zie  No.  8. 
Zuiderzee,  Z.W.-blad.     Verbetering  zie  No.  8. 
Zuiderzee  van  Seyffard.     Verbetering  zie  No.  8. 

Nederlandach-Indische  kaarten. 

Nederlandsch  Oost-Indie  bl.  I.     Verbetering  zie  No.  42. 
Nederlandsoh  Oost-Indie  bl.  II.    Verbetering  zie  Nos.  43,  44,  45. 
N.lijk  gedeelte  Saroatra.     Verbetering  zie  No.  42. 
Hoek  Tamiang  tot  de  Broeders.     Verbetering  zie  No.  42. 
Java  zee  en  aangrenzende  Taarwaters,  bl.  I.    Verbeteringen  zie 

Nos.  43,  45. 
Qasporstraten.     Verbetering  zie  No.  43. 

Java  zee  en  aangrenzende  vaarwaters,  bl.  II.  Verbetering  zie  No.  44. 
Straat  Mangkassar,  bl.  II.     Verbetering  zie  No.  44. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswifzend  De  zeemijl  is  de  equator  minuut.  Belang" 
hebbenden   kunnen  hij  de  Filiaal-Inrichting   van  het  Koninklijk 
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Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  gevesHgd 
in  het  „Gebouw   voor  Algemeenen   Dienst",  op  de  jfHandeU' 

kad£*\   volledige   inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaartem 
en  zeemanagidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  1.  NJijk  licht  van  Gasaten  veranderd.  Bothniaehe 
golf.  Yan  af  den  laten  April  1891  zal  het  roede  Taste  licht, 
dat  aan  de  N.zijde  Tan  den  N.lijken  lichtopstand  der  geleide- 
lichten  Tan  Gasaten^  Bothnische  golf,  getoond  wordt,  Teranderd 
worden  in  een  wit  schitterlicht. 

SONT,  BELT,  KATTEGAT,  SKAGERRAK  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Zweden.  2.  N.lijk  havenlicht  te  Helsingborg  verplaatst.  Boni. 
Het  N.lijke  groene  licht  der  geleidelichten  Toor  de  haTen  Tan 
Helsingborg,  Sont,  is  in  NNO.lijke  richting  Tcrplaatst,  zoodat 
de  afstand   der  beide  lichten  thans  220  M.  bedraagt. 

3.  Licht  op  Malö.  Kattegat.  Den  19den  NoTcmber  j.1.  is 
op  Malöy  Kattegat y  het  aangekondigde  Taste  licht  ontstoken, 
6  M.  boven  water,  zichtbaar  als  Tolgt:  wit  Tan  N.  28**  W. 
door  N.  tot  N.  37°  O.  langs  de  Oostzijde  Tan  het  Lillelands-fiif 
rood  Tan  N.  37°  O.  tot  N.  58°  O.,  wit  Tan  N.  84°  O.  door 
O.  tot  Z.  77®  O.  tusschen  Nidingen  en  Grundabade^  rood  Tan 
IV  O.  tot  Z.  52°  O.  Het  witte  licht  is  zichtbaar  tot  op  10, 
het  roode  tot  op  6,5  zeemijl.  Lichttoestel  Tan  de  5de  grootte. 
Lichtopstand  wit  huisje  met  roode  lichtwachterswoning.  Ligging: 
57^  20/   16^'  N.b.,   \V  58'   6'  0.1. 

Indien  het  licht  Tan  Tjordskar  wegens  ijsgang  niet  meer^ 
ontstoken  wordt,  zal  het  licht  van  Malö  cTeneens  tydelgk  ge-^ 
bluscht  worden.    Zie   „Zee"  1890,  blz.  225,  No.  230. 

4.  Lichten  ontstoken  van  Kraksundsgap  en  Tenholmen.  Eilan.^ 
Orust,  Skagerrak.  Den  Isten  December  j.1.  zijn  op  de  Z.>Nr. 
kust  van  Orust,  Skagerrak,  de  navolgende  lichten  onstoken: 

1®.  Kraksundsgap.  Een  vast  licht,  18  M.  boven  water,  zichtbBLciT 
wit  van  N.  58°  O.  tot  N.  61^  O.  en  rood  van  N.  61°  O.  tot  :K. 
76^  O.  Het  witte  licht  is  zichtbaar  tot  op  9.5,  het  roode  ^oi 
op  6  zeemijl.  Lichttoestel:  dioptriek  der  5de  grootte.  LLCsl:^t- 
opstand  rood  geschilderde  toren.  Ligging:  58°  6-^  38**  ^^-b 
1P27'  45"  0.1. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  ie  brengen  verbeteringen,     43 


8*.  Op  Tenholmen  een  sohitterlicht,  6.5  M.  boYon  water, 
aebtbaar  wit  van  N.  32°  W.  tot  N.  24«  W.  en  rood  yan  N. 
240  W.  tot  N.  19<»'W.  Het  witte  licht  is  zichtbaar  tot  op  5.5, 
bet  roede  tot  op  3  zeemijl.  Licbttoestel:  dioptriek  der  6de  grootte, 
lacbtopstand;  kleine  witte  toren.  Ligging:  58°  7'  6"  N.b.  IP  25' 
50^  OJ.    Dit  licht  staat  niet  onder  voortdurend  toezicht. 

Noorwegen.  5.  Bebakening  van  een  ondiepte  ter  reede  Stavanger. 
Tolgeog  mededeeling  van  ^Capitaine  de  frégate*'  Cordier,  com- 
nandant  der  Franscbe  zeemacht  in  de  Noordzee,  is  ter  reede 
Siavangery  ter  aanduiding  eener  ondiepte  met  35  d.M.  water 
ten  Z.W.  van  het  eiland  Sölyst,  een  rood  baken  geplaatst.  Als 
men  in  de  O.haven  wil  ankeren  moet  men  beZ.  dit  baken  langs 
gtan.  Het  Z.W.iyk  uiteinde  van  het  eiland  Söhjat  wordt  aan- 
geduid door  twee  roode  bakens,  ieder  voorzien  van  een  zwart 
cirkelTormig  topteeken. 

6.  Lichten  op  de  N.  en  W.kust  ontstoken,  Den  15den  Decem- 
^r  M.  zijn  de  narolgende  lichten  op  de  N.  en  W.kust  ont- 
itoken:  1.  Ure  op  Bjömeröen^  Lofodden]  2.  Buöhavn  op  Hellen^ 
Lofodden;  3.  Kjeö  op  Skihholmenj  Lofodden;  4.  Hel  hergsö ; 
5.  Syd-Leksen  op  Nesetj  vaarwater  naar  Drontheim, 

NOORDZEE. 

Ouitsohland.  7.  Wrakton  in  het  Wangerooger  vaarwater. 
^^»  In  het  midden  van  het  Wangerooger  vaarwater,  op 
500  M.  W.  t.  Z.  van  zwarte  ton  No.  3  is  in  13  M.  water  een 
^sartnig  gezonken,  waarvan  de  mast  bij  laagwater  2.5  M.  boven 
^ater  uitsteekt.     Er  is  een  wrakton  bijgelegd. 

Nederland.     8.      Wrak  in  de  Zuiderzee  opgeruimd,    Wrakton 

^9enomen,     Het  in  de  Zuiderzee,  beN.  de  Eem  gezonken  vaar- 

,^^S    is    opgeruimd  en   de  daarbij  geplaatste  wrakton,  waaraan 

.^^achts  een  wit  licht  getoond  werd,  opgenomen.  Zie  jaarg.  1890, 

^^^^  438  No.  534. 

I     d.    Loodsdienst  en  betonning  der  Zeegaten,    2de  District,    De 
^^^^^8 vaartuigen    voor    het    Noordoostgat   en    beW.    de  Buiten- 
,^^nden    zijn  daar  zij  zich  aldaar  niet  langer  zonder  onmiddel- 
^^  gevaar  kunnen  ophouden,  binnen  gehaald. 

X)e  loodsdienst  wordt  zooveel  mogelijk  van  af  het   Vliestrand 
^^  ijsjollen  waargenomen. 
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De  betonning  der  zeegaten  is  niet  meer  rertrouwbaar.  Enkele 
tonnen  worden  reeds  vermist,  door  het  yele  ijs  is  directe  voor- 
ziening onmogelijk. 

Engeland.  10.  Diepte  verminderd  in  Duke  of  Edinburgh 
ChanneL  Theems.  Uit  loodingen,  onlangs  gedaan  door  het  Engelsche 
opnemingsvaartuig  , Triton"  is  gebleken,  dat  op  Shingles  patchj 
Duke  of  Edinburgh  Channel^  niet  meer  dan  57.9  d.M.  water 
staat  op  de  plaats  waar  op  de  Engelsche  Adm.  kaarten,  volgens 
loodingen  in  1889,  64  d.M.  diepte  is  aangegeven.  Diepten  bij 
laag  water  spring  tij. 

11.  Wrakton  en  lichtschip  in  de  Theems.  Bij  de  Nore  Sand» 
ton,  Theems^  is  ter  aanduiding  van  een  gezonken  vaartuig,  in 
70  d.M.  water  een  groene  wrakton  gelegd  op  de  peiling :  Licht- 
schip „Nore"  Z.0.  op  1.8  zeemijl.  Nore  Sand-ton^  Z.W.  t.  W  ^  W, 
op  0.7  zeemijl. 

Het  wrak  licht  gevaarlijk  voor  de  scheepvaart;  55  M.  ten 
N.N.0.  er  van  is  een  wraklichtschip  gelegd,  dat  overdag  twee 
bollen  en  's  nachts  twee  witte  lichten  toont  aan  de  zijde  waar 
het  voorbij  moet  worden  gevaren. 

12.  Wrak  op  Hammonds  Knoll,  Op  ongeveer  37  M.  ten 
W.  van  wri&kstukken  van  het  SS.  ^^Regina"  op  Hammonds  Knoll 
vaarwater  naar  Hatsborough  is  eene  groene  wrakton  gelegd  in 
82,3  d.M.  water  op  de  peiling :  N.  Hammonds  Knoll-ton  N.  t. 
W.  w.z.  N.  op  2^/4  zeemijl.  Lichtschip  „Would',  aan  de  N.zijde 
een  weinig  vrij  van  S.  Haisbro^ -ton  W.  V4  Z.  op  4'/^  zeemijl. 
S.  Hammonds  Knoll'ton  Z.Z.0.  op  1.6  zeemijl.  Ligging  onge- 
veer: 52**  51^5  N.b.,  1"  55'  0.1. 

N.B.  Op  ongeveer  64  M.  ten  O.  van  den  wrakton  ligt  een 
wrakstuk,  waarop  slechts  24.5  d.M.  water  blijft  staan,  terwijl 
op  ongeveer  37  M.  in  de  nabijheid  van  de  ton  wrakstukken 
worden  gevonden,  waarop  73  d.M.  water. 

13.  Waarschuwing ssein  van  het  lichtschip  j,Cross  Sand", 
Het  waarschuwingssein  dat  bij  slecht  of  dik  weder  van  het 
lichtschip  y^Cross  Sand^^  aan  schepen  gegeten  wordt,  welke 
het  lichtschip  te  dicht  naderen,  zal  voortaan  bestaan  in  plaats 
van  uit  één,  uit  twee  knalsignalen  kort  na  elkaar,  met  tusschen- 
poozen  van  30  sec.  Het  sein  wordt  gegeven  door  middel  van 
een   kleine   lading  schietkatoen ,  welke    ongeveer    90   M.  in  de 
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boogie  wordt  geworpen  en  dan  met  een  hevigen  slag  ontploft. 
Bit  sein  moet  moet  niet  als  een  gewoon  mistsein  beschouwd 
worden. 

U.  Verandering  der  lichten  van  Whithy,  Ongeveer 
30  December  a  s.  zal  het  N.lijke  licht  van  Whithy  gebluscht 
worden,  terwijl  alsdan  het  Z.lijke  wordt  veranderd  in  een  wit 
wt  licht  met  verdaisteringen  (iedere  30  sec.  een  verduistering), 
73  M.  boven  water,  zichtbaar  tot  op  22  zeemijl.  Tusschen  de 
peilingen  Z.  l^^  O.  en  Z.  SO'^yö  O.  zal  het  een  rooden  sector 
toonen  ter  aanduiding  van   Whitby-ToU, 

Schotland.  15.  Stormseinstations  opgericht,  0,-kust,  Op  de 
narolgende  plaatsen  op  de  O.-kust  zijn  stormseinstations  opge- 
licht: l.Dunnel  head^  2.  St.  Abbs  head.  De  seinen  zijn  dezelfde 
als  die  gegeven  worden  op  de  Z.-kust  van  Engeland.  (Zio  No.  24). 

16.  Vaartuig  gezonken  op  de  Doggersbank,  Volgens  mede- 
deeling  van  den  schipper  van  het  Engelsche  visschersvaartuig 
>LiIy",  heeft  hij  den  leden  November  j.1.  op  de  Z. zijde  van  de 
Doggersbank ,  op  ongeveer  90  zeemijl  O.  ^a  Z.  van  Scarborough 
een  mast  gezien,  welke  ongeveer  2  M.  boven  water  uitstak  en 
aan  een  in  20  M.  water  gezonken  vaartuig  vastzat.  Ligging 
ongeveer:  54°  36'  N.b.,  2°  4'  O.l.  Miswijzing  17<>  N.W. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Engeland.  17.  Kleur  der  lichttorens  van  Bideford,  Kanaal 
van  BristoL  Ten  einde  de  lichttorens  van  Bideford^  Kanaal 
^'^  Bristoly  overdag  beter  kenbaar  te  maken  zijn  beide  voorzien 
Tan  een  vertikale  roode  streep. 

18.  Mistsein  bij  het  uiteinde  van  den  zeebreker  te  Holyhead.  In- 

^ien  stoomschepen  der  ^Londen  and  North- Western  Railway  Co." 

'^  de   Holyhead-hüdX   liggen  of  aldaar  verwacht  worden  zal  bij 

°'^  of  mistig  weder,  na  elke  knalsignaal,  dat  om  de  vijf  rainu- 

■^en    ^an   \^qi   seinstation    van   North  Stack  gedaan  wordt,  van 

*^*  uiteinde  van  den  zeebreker  bij  de  haven  van  Holyhead  een 

^'atsein  gegeven  worden,  bestaande  uit  twee    knalsignalen  kort 

^  elkaar. 

'^rtand.  19.  Stormseinstations  opgericht  op  de  Z,W.'  en 
.r^'^t.  Op  do  navolgende  plaatsen  op  do  Z.W.-  en  N.-kust 
^^     stormseinstations  opgericht :  1.  Old  head  of  Kinsale^  2,  Brotc 
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heady   3.    Malin   head.   De   seinen  zijn  dezelfde  als  die  gegeven 
op  de  Z.-kust  van  Engeland. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Engeland.  20.  Wrak  bij  Hyihe.  Kanaal.  Ter  aanduiding 
yan  het  bij  Uythe^  Kanaal,  gezonken  vaartuig  „Balder*',  is  op 
30  M.  ton  N.N.W.  er  van  een  groene  wrakton  gelegd  op  de 
peiling:  Kerktoren  Hyihe  N.  op  4{  zeemijl.  Kop  havenhoofd 
Folkeslone  N.  O.  i  O.  op  5^  zeemijl.  Lichttoren  Dungeness 
Z.W.  t.  W.  i  "W.  op  7J  zeemijl.  Het  achterschip  steekt  boven 
water  uit,  terwijl  er  tevens  een  wraklichtschip  bij  is  gelegd  dat 
de  voorgeschreven  seinen  zal  toonen,  nl.  twee  bollen  of  twee 
lichten  aan  die  zijde  waar  het  gepasseerd  moet  worden. 

21.  Wrak  bij  de  Boulder-bank,  Kanaal,  Op  ongeveer  37  M. 
ten  Z.  van  een  gezonken  vaartuig  bij  de  Boulder-hvjik,  vaar- 
water naar  Porismouth,  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  20.1  M. 
water,  op  de  peiling:  Lichtschip  „Nab"  N.N.W.  }  W.  op  6  zeemijl. 
Boulder-ion  N.0.  t.  O.  op  2\  zeemijl.  Ligging  ongeveer: 
50O  3€',5  N.b.  0°52',5  W.1. 

Een  van  de  masten  van  het  vaartuig  steekt  6  M.  boven  water 
uit.  Zoolang  die  mast  nog  niet  verwijderd  is  zal  een  wrak- 
lichtschip er  bij  ten  anker  liggen,  dat  de  voorgeschreven  seinen 
zal  toonen. 

22.  Wrakton  en  lichtschip  bij  Sandgate,  Op  ongeveer  30  M. 
N.N.W.  van  het  gezonken  S.S.  ,  Calypso",  nabij  Sandgate,  is 
een  groene  wrakton  gelegd  in  10.9  M.  water,  op  de  peiling: 
Midden  van  het  reddingboothuis  N.  Buitenkant  van  het  spoor- 
wegstation op  Folkstom  Pier  O.  Va  N.  Kustwacht  Sandgate 
N.0.  op  '/^  zeemijl. 

Er  is  ook  een  wraklichtschip  bijgelegd,  toonende  over  dag 
3  ballen  en  's  nachts  3  witte  lichten,  waarvan  2  ballen  of 
lichten  aan  die  zijde,  waar  het  gepasseerd  moet  worden. 

23.  Belboei  op  de  Skerries-hank  ten  O.  van  Start-point.  Op 
de  N.O.punt  van  de  Skerries-ha.nk  ^  ten.  O.  van  Start-point, 
Kanaal,  is  een  zwart  en  wit  verticaal  gestreepte  belboei  met 
opengewerkten  bol  als  topteekon  geplaatst  in  28.3  M.  water,  op 
de  peiling  Berry-head,  N.O.  ^1^  N.  De  twee  O.lijke  gemeten 
mijlpalen  op  Slap  ton  Beach  ineen  N.W.  t.  W.  ^/^  W.  Lichttoren 
van  Start-point  Z.W.  t,  W.  ^/^  W.  op  4.5  zeemijl. 

24.  Stormseinstations   opgericht.     Op  de  navolgende  plaatsen 
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#1  stomueinstationB  opgericht :  St.  Catherifu-^^iuït,  eiland  Wighty 
^ratf^-pant,  Lizard  head,  v 

De  stomueinen  worden  op  de  volgende  wijze  gegeven:     Een 

^egel  met  den  top  naar  beneden  beteekent ,  dat  Z.lijke  storm  of 

^rde  wind  te  verwachten  is,  d.  w.  z.  van  Z.0.  door  Z.  tot  N.W. 

^  kegel  met  den  top  naar  boven  beteekent  dat  N.lijke  storm 

^f  liarde  wind  te   verwachten   is,   d.  w.  z.  van  N.W.  door  N. 

^  Z.0.    De  seinen    worden  na    ontvangen   telegrafisch  bericht 

^ftn  het  ^Meteoroiogical  Office"  geheschen  en,  indien  geen  togen- 

^richt  ontvangen  is,    gedurende    48  uur   getoond.     Daar    het 

tMeteorological  Office"  alleen  's  morgens  ten  8  uur  en  's  namid- 

d^  2  uur  en  6  uur  weerberichten  ontvangt,  bestaat  de  moge- 

^SUieid,  dat  een   storm  gedurende  den  nacht  het  station  gepas- 

^^rd  is,  voordat  tijding  kan  gegeven  worden.     Daar  de  seinen 

^leen  betrekking  hebben  op  meer  algemeene  verstoringen  van  den 

^mpkring,   kunnen  plaatselijke  stormen   voorkomen,    waarvoor 

9een  waarschuwing  kan  gegeven  worden,  zoodat  de  gezagvoerders 

^an  schepen  toch  steeds  de  barometer  en  plaatselijke  kenteekenen 

^an  het  weer  moeten  raadplegen. 

Frankrijk.     25.     Fluitboei    weder    gelegd    in    de    haven    van 

^culogne,     In  de  haven  van  Boulogne  is  op  300  M.  ten  W.  der 

^.pont  van  den  Cdmo ^dijk   weder  een  fluitboei  gelegd,  terwijl 

^«  belboei,  welke   aldaar  tijdelijk  was  geplaatst,  is  opgenomen. 

Spanje.     26.     Betonning  van   de   baai  van    Vigo.     Volgens 

P^ededeeling  van  de  Regeering  van  Spanje,  do.  3  November  jl. 

^  de  baai  van  Vigo  op  de  navolgende  wijze  betond :  a.  N.-zijde: 

■^unta  SubridO'ion  ligt  op   ongeveer  230  M.  Z.  t.  O.  4  O.  van 

^^nia  Subrido.   Salgtteiron-ton   ligt   op    de    Z.W.-punt   van    de 

^^diepte,  op  0.6  zeemijl  Z.0.  van  kaap  Balea,   Punta  Rodeira- 

p>n   is  thans  wit  en   zwart  geschilderd.  ^-Z.-zijdo:  Bondana-ton 

i^  t^>od  geschilderd.    Cabo  de  üf ar- ton  is  rood  en  wit  geschilderd. 

^^  roode  El  Cabazon-ton  ligt  tegen  de  N. zijde  van  de  ondiepte 

^P    0.3  zeemijl  N.  t.  O.  van  de  Botizas-kerk,     De  meerton  voor 

r^^    stad   Vigo  is  opgenomen ;  ten  Z.W.  er  van  zijn  andere  meer- 

^^nen  gelegd.    Miswijzing:  19^  N.W. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 
Italië.    27.     Lichtboei    bij    de    haven    van    Livomo.      Volgens 
^^dedeeling  van  ,il  Corpo  Reale  del  Genio  civile"  is  de  roode 
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ton  met  stang  en  bol,  ter  aanduiding  van  het  uiteinde  vanden 
in  aanbouw  zijnden  zeebreker  bij  het  rif  van  Vigliaia,  haven 
van  LivomOy  verrangen  door  een  lichtboei,  toonende  een  rood 
vast  licht,  3  M.  boven  water.  De  boei  ligt  op  ongeveer  550  M. 
N.  63^,5  W.  van  het  baken  yan  Vegliaia^  en  moet  door  binnen 
komende  schepen  op  een  behoorlijken  afstand  aan  S.B.zijde  ge- 
passeerd worden.  De  roode  sector  van  het  licht  op  de  Z.punt 
van  den  bestaanden  zeebreker  en  het  licht  op  de  S^warct-ondiepte 
zijn  onveranderd  gebleven.  Miswijzing:  12^  N.W.  Zie  ,Zee^' 1890, 
bladz.  228,  No.  247. 

28.  Lichten  te  Napels  veranderd.  Yolgens  mededeoling 
van  „il  Corpo  Roale  del  Genio  Civile"  is  den  15den  De- 
cember j.l.  het  roode  vaste  licht  met  schitteringen  op  het 
havenhoofd  San  Vincenzo  te  Napels^  gebluscht.  Op  ongeveer 
59  M.  van  het  uiteinde  van  het  genoemde  havenhoofd  is  een 
rood  Bchitterlicht  van  de  5de  grootte  ontstoken,  zichtbaar  tot 
op  7  zeemijl.  Lichtopstand  ijzeren  pilaar.  Vóór  den  Isten  Ja- 
nuari a.s.  zullen  de  twee  roode  vaste  lichten,  welke  op  het  uit- 
einde van  het  O.lijke  havenhoofd,  Jfar/é//o-hoofd,  branden,  ver- 
vangen worden  door  een  rood  vast  licht  met  verduisteringen, 
toonende  een  schittering  van  20  sec,  gevolgd  door  een  ver- 
duistering van  10  sec.  duur.     Ns^dere  bizonderheden  volgen. 

29.  Zichtsverheid  van  het  licht  van  kaap  Rossello.  Sicilië. 
Volgens  mededeeling  als  voren,  is  het  witte  vaste  licht  met 
roode  schitteringen  van  kaap  ÈoasellOj  Siciliëj  thans  zichtbaar 
tot  op  25  zeemijl. 

Oostenrijk.  30.  Lichtboei  bij  de  haven  van  Fiume.  Volgens 
mededeeling  van  de  regeering  van  Oostenrijk  is  bij  het  uiteinde 
van  een  in  aanbouw  zijnde  ha  vendam,  ten  Z.  van  den  zeebreker 
voor  de  O.lijke  haven  van  Fiutne  een  lichtboei,  toonende  een 
wit  vast  licht,  met  rooden  vlag  als  topteeken  gelegd,  op  de 
peiling.  Groen  licht  op  Zichy-hoofd,  N.W.^jN.  op  ongeveer 
790  M.     Miswijzing  10*'  N.W. 

Griekenland.  31.  Licht  ontstoken  op  Corfu.  Licht  van 
lichtschip  bij  Lefchimo  gebluscht.  lonische-eilanden.  Den  13**"  De- 
cember a.  s.  zal  op  LefchitnO'pnntj  eiland  Corfuy  een  rood  vast 
licht  worden  ontstoken,  7  M.  boven  water,  zichtbaar  tot  op 
6  zeemijl.  Tegelijkertijd  zal  het  licht  van  het  lichtschip  bij  Lef- 
chimo gebluscht  worden.  Ligging:  39^  27'  4"  N.b.  20°  5'  40"  O.l. 
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NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  32.  Licht  van  Galantry  tijdelijk  gehluscht.  Eiland 
8t.  Pierre.  Tengevolge  van  herstelling  van  den  draaitoestel  van 
het  licht  van  Galantry^  eiland  8t,  Pierre,  Z.-kust  New-Foundland, 
zal  van  af  den  l"^'^  Januari  a.s.  gedurende  een  tijdvak  van 
hoogstens  2  maanden,  dat  licht  niet  ontstoken  worden. 

33.  Zichtbaarheid  van  de  geleidelichten  op  Chetican-eiland, 
W.'kust  cape  Breton-eiland.  De  geleidelichten  naar  de  Ooeter- 
haven  van  CA^^ican-eiland,  W.-kust  Cape  Breton-eiland,  zijn 
alleen  zichtbaar  tot  op  10  zeemijl  in  en  over  een  kleine  boog 
aan  weerszijden  van  de  peiling  Z.  t.  W.  }  W.  Daar  de  licht- 
toestellen  slechts  van  geringe  sterkte  zijn,  is. het  twijfelachtig 
of  bg  eenigszins  mistig  weer  de  lichten  tot  op  bovengenoemde 
afstand  zichtbaar  zijn. 

34.  Bif  bij  de  Z.punt  van  Anticostiy  Golf  van  8t.  Lawrence. 
Op  de  Z.-ku8t  van  het  eiland  Anticosti^  golf  van  8t.  Latvrence, 
is  een  Engelsch  stoomschip  op  een  rif  vergaan,  dat,  volgens 
opgave  van  den  gezagvoerder,  op  ongeveer  S  k  Si  zeemijl  van 
den  wal  verwijderd  ligt.  De  plaats  werd  opgegeven  op  4  è  5 
zeemyl  W.  t.  N.  van  den  lichttoren  op  South  Point.  De  juiste 
plaats  werd  echter  niet  voldoende  nauwkeurig  bepaald,  en  daar 
deze  kust  zeer  onvolkomen  is  opgenomen  is  het  raadzaam  haar 
niet  dichter  te  naderen  dan  bepaald  noodig  is.  Mis  wijzing:  29^  N.W. 

85.  Licht  van  Offer  Wadham  veranderd,  New  Foundland. 
Volgens  mededeeling  van  de  Regeering  van  New-Foundland  is 
de  verandering  van  het  witte  vaste  licht  van  Offer  Wadham, 
TFadAam-eilanden,  O.-kust  New-Foundland,  in  een  wit  schitter- 
licht,  toonende  iedere  30  sec.  een  schittering,  voltooid.  Licht- 
toestel  dioptriek  der  4de  grootte.  Ligging  ongeveer  49^  35 '  35'' 
N.b.  53°  45' 15'  W,l. 

36.  Havenlicht  van  Grand  Bank  veranderd,  Fortune-baai. 
Yolgens  mededeeling  als  voren  is  het  witte  vaste  licht  op  den 
zeebreker  van  Grand  Bank,  Z.zijde  Fortune-hskAÏ^  New-Foundland^ 
veranderd  in  een  rood  vast  licht.  Zie  ,,Zee"  1890  bl.  267  No.  304. 

37.  Fluitboei  bij  de  Sambro-bank.  Nieuw  Schotland.  Tegen 
den  15den  Januari  a.s.  zal  op  de  Z-punt  van  de  ^am^ro-bank, 
ten  Z.  van  S^am^ro-eiland ,  vaarwater  naar  Halifax,  Nieuw- 
Schotland,  een  zwart  en  wit  verticaal  gestreepte  fluitboei  gelegd 
worden,    welke  als  uiterton  bij   het  aandoen  van  de  haven  van 
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Halifax  moet  dienst  doen.  Ligging:  44"*  21 '  30*  N.b.,  eso 
30'15"W.1. 

V.S.  Noord  Amerika.  38.  Miatsein  hij  den  Uchttoren  van 
Tarpaulin  Cove,  Maasachusetts.  Bij  den  lichttoren  ran  Tarpaulin 
Cove,  yineyard'Sound^  Maaaachuaetta,  is  een  mistklok  in  werking 
gesteld,  welke  bij  dik  of  mistig  weder  iedere  15  sec.  een  slag 
zal  doen  hooren. 

Afrika.  39.  Ton  vermiat  Hf  den  mond  der  Oahoon-rivier. 
Volgens  telegrafische  raededeeling  dato  11  November  j.1.,  is  de 
ton  ter  aanduiding  der  7A/mf^-bank,  mond  (zaöoon-riyier,  weg- 
gedreven en  vervangen  door  een  kleine  zwarte  boei.  Ligging 
ongeveer:  0°  26'  20"  N.b.,  9°  13'  45"  0.1. 

WESTINDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

West-lndië.  40.  Onregehnatigheid  van  het  licht  van  Borin- 
quen,  Groote  Antillen,  Porto  Rico.  Volgens  ^Notice  to  Mariners" 
No.  45/970  Washington  1890,  heeft  de  heer  T.  W.  Calloway, 
tweede  officier  van  het  stoomschip  ^  Costa  Rican",  den  25  Sep- 
tember j.1.  opgemerkt  dat  het  licht  van  Borinquen,  Porto  Rico, 
zeer  onregelmatig  brandde.  Het  was  gedurende  60  sec.  rood, 
daarna  waren  eenige  roode  schitteringen  zichtbaar,  terwijl  het 
om  de  30  sec.  beurtelings  een  roode  en  een  witte  schittenng 
moet  toonen. 

Z.- Amerika  O.-kust.  41.  Quarantaine-plaata  ter  reede  Man" 
tevideo.  Volgens  mededeeling  van  den  Doitschen  Consul  te 
Montevideo,  zijn  ter  reede  aldaar  ter  aanduiding  der  ankerplaats 
voor  schepen  welke  moeten  wachten  op  de  komst  van  den  quaran- 
tainedokter,  vier  tonnen  gelegd,  van  onderen  zwart,  van  boven 
geel  geschilderd.  Schepen  welke  niet  binnen  deze  vier  tonnen 
ankeren  worden  niet  geneeskundig  gevisiteerd. 

8UMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

42.  Ondiepten  bij  de  haven  van  Baaa,  Malakka,  Volgens 
mededeeling  van  „Lieutenant"  F.  H.  Freeman,  Commandant 
van  het  Engelsche  oorlogsschip  „Redpole",  liggen  beN.  het 
vaarwater  naar  den  Z.W.lijken  ingang  van  de  haven  van  Bass, 
de  volgende  ondiepten:  1.  Een  rotsachtige  bank  ongeveer 
300  M.  groot,  welke  met  half  tij  gedeeltelijk  droog  valt,  op 
de  peiling:  O.lijk  uiteinde  Poeloe  Singha  W,  Z.W.  op  l*/a  zee- 
mijl.    Ligging    ongeveer    6°    15'    15"   N.b.,    99°  44/   30"    O.l. 
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2.  Een  bank  van  geringe  uitgestrektheid,  waarop  bij  laag- 
waterspringtij  6  d.M.  blijft  staan ,  op  ongeveer  750  M.  N.  t. 
W.  ^/j  W.  Tan  eerstgenoemde  bank.  Men  moet  beZ.  deze  beide 
gevaren  langs  gaan.    Miswijzing  3^  N.0. 

43.  Wijziging  in  de  hetonning  der  Deli-rivier  en  kleur 
veranderd  van  het  lichtschip.  O.kust  Sumatra,  De  zwarte  tonnen 
in  de  genl  der  DeZi-riyier  zijn  yeryangen  door  roode,  terwijl 
een  zeemijl  beN.  de  bestaande  buitenste  tonnen  een  roode  boei 
met  bol  is  gelegd.  Het  lichtschip  voor  den  mond  de  De^e-riyier,. 
wordt  in  plaats  yan  grijs,  rood  geschilderd. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

44.  Bakens  geplaatst  op  de  reven  Njela  en  Teree,  Z.lijk 
vaarwater  naar  de  reede  van  Tandjoeng  Pandam,  W,knst  Belitoeng, 
Op  de  reyen  Njela  en  Teree,  Z.lijk  vaarwater  naar  de  reede 
yan  Tandjoeng  Pandam,  zijn  houten  bakens,  ongeveer  10  M. 
hoog,  opgericht  in  den  vorm  van  een  driepoot  met  witte  drie- 
hoek als  top  teeken.  De  pooten  zijn  met  twee  roode  en  twee 
witte  horizontale  banden  geschilderd. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

45.  Bi  f  ^B.  Ty  beN.  Flóres  bestaat  niet.  Kleine  Soenda- 
eilanden.  Volgens  mededeeling  van  den  Commandant  van  het 
Engelsche  opnemingsvaartuig  ,)Egeria*'  werd  op  de  aangegeven 
plaats  van  het  rif  B.  T.  (bestaan  twijfelachtig)  beN.  FloreSj 
Kleine  /Soene^a-eilanden,  een  diepte  van  4860  M.  (2700  vadem) 
gevonden.  Naar  aanleiding  hiervan  is  dit  gevaar  van  de  kaarten 
geschrapt.  Ligging:   7°  42'  30"  Z.b.  120^  26'  O"  0.1. 

46.  Ondiepte  j^Ocean  MaiV  bestaat  niet,  Java  zee.  Volgens 
mededeeling  van  den  Commandant  van  H.  M.  opnemingsvaar- 
tuig ^Blommendar'  is  uit  een  nauwkeurig  onderzoek  gebleken^ 
dat  de  ondiepte  Ocean  Mail^  Java  zee,  niet  bestaat.  De  minste 
diepte  bedroeg  in  die  omgeving  12.6  M.  Naar  aanleiding  hier- 
van is  dit  gevaar  van  de  kaarten  geschrapt.  Ligging  ongeveer: 
4«  18'  Z.b.  106*»  24'  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE;  JAPAN;  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

N.-Amerika.  W.kust.  47.  Klip  Uj  kaap  Orford.  Oregon. 
Ten    N.    van   Bocky-i^xmi    is   op   ongeveer   4   zeemijl   N.  */g  W. 
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van  den  lichttoren  op  kaap  Orford^   Oregon,  een   klip  gevonde 
waarop  bij  zeer  laa<^   water  branding  staat. 

Japan.     48.      Licht    in    Hana-baai,    O  kust     Yesso.     Volgö 
mcdedoeling    van    den    Consul-Gonoraal    der    V.S.    van    NooTti- 
Amerika    te  Kanagawa,    heeft    de  Japansche  Regeering  bekend 
gemaakt,  dat  in  ^atta-baai,    O.kust  Yesso^  op    Hana    Saki   een 
wit  vast  licht  is  ontstoken,  26,5  M.  boven   water  zichtbaar  rmn 
O.  5/g  N.  door  N.  tot  N.W.  '/^  W.  tot  op  6  zeemijl.    Lichtopstaod 
vierkante   wit    geschilderde  houten  toren,  3,7  M.  hoog.    Brand- 
tijd  van  1    November  tot  31  Maart.    Ligging:  43^  16'  30"  N.b- 
145°  35'  23'  0.1. 

49.  Licht  op  kaap  Yesan.  Eiland  Tesso,  Volgens  ,Notice 
to  Marinors"  No.  45/786  Washington  1890  heeft  de  Japansche 
Regcering  bekend  gemaakt  dat  den  1"^"  November  aan  de  N.sgde 
van  den  O.lijken  toegang  tot  straat  Tsugar  op  kaap  Yesan 
(Ycsan  no  saki)  een  draailicht  is  ontstoken  om  de  ISseo.  rood 
en  wit  43.9  M.  boven  water,  zichtbaar  tot  op  17  zeemgl  na 
Z.  t.  O.  \  O.  door  Z.  en  W.  tot  |  W.  Lichtopstand :  witte  Mf 
hoekige  toren,  15.3  M.  hoog,  staande  op  het  gedeelte  der  katp 
bekend  onder  den  naam  van  Rocky  point.  Ligging:  41^  49 '5*  N.k 
141°  10'  50"  0.1. 

Australië.  50.  Klip  bij  Brig-rots.  W.-kust  Middeheilanl 
Nieuw-Zeeland.  Volgens  mededeeling  der  Regeering  van  Nieuw- 
Zeeland,  ligt  een  weinig  beN.  Milford  sound  W.-kust  Middilr 
eiland,  een  klip  waarop  18  d.M.  water,  op  de  peiling :  rate«-pont 
N.  i  O.  Brig-TOts  Z.W.  t.  Z.  Ligging  ongeveer:  W  30/  50"  Z.b. 
167'' 48'  40"  0.1.  Bij  slecht  weder  staat  er  veel  branding  op, 
on  het  is  raadzaam  niet  tusschen  Brig-rotB  en  den  vasten  ml 
te  komen,  daar  er  vermoedelijk  nog  meer  gevaren  aanweiig 
zijn.     Miswijzing:  16^  N.0. 

51.  Licht  op  Maatstéijker-eiland,  Tasfnanie,  Den  Isten  Aprü 
1891  zal  het  aangekondigde  licht  op  het  Z.W.lgke  Maatsuffktf^ 
eiland,  Z.kust  Tasmaniè  ontstoken  worden.  Het  is  een  wit 
schitterlicht,  toonende  iedere  30  sec.  twee  schitteringen  b^ 
na  elkaar,  107  M.  boven  water,  zichtbaar  tot  op  25  zeenii^ 
Lichttoestel :  dioptriek  der  1  ste  grootte.  Lichtopstand :  witto 
toren  12,8  M.  hoog.  Ligging  ongeveer:  43°  39'  30'  Zih 
146°  17'   30'  0.1. 
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Verplichte  examens  voor  scheepsofftcieren  en 
machinisten  der  Nederlandsche 
Koopvaardijvloot. 


In  den  loop  Tan  1889  werd  door  Z.Exc.  den  Minister  yan 
Tatentaat,  Handel  en  Nijverheid  eene  Commissie  benoemd  om 
ite  oyerwegen  in  hoeverre  waarborgen  bij  de  wet  moeten  geêischt 
•worden  omtrent  de  bekwaamheid  van  scheepsofficieren  der  Ne- 
•derlandsche  koopvaardijvloot,  de  machinisten  der  stoomschepen 
f^ronder  begrepen,  alsmede  c.  q.  tot  nadere  uitwerking  van 
idat  denkbeeld.'' 

Nadat  deze  commissie  de  noodige  gegevens  en  inlichtingen 
^t  het  binnen-  en  buitenland  had  verzameld,  vatte  zij  hare 
denkbeelden  samen  in  een  hoogst  belangrijk  verslag,  waarvan 
de  hoofdtrekken  hier  kort  zullen  worden  vermeld. 

§  1.  Beginsel.  In  de  eerste  plaats  wordt  de  vraag  gesteld 
of  het  in  beginsel  wenschelijk  is  te  achten,  dat  de  Staatszorg 
ten  opzichte  van  het  scheepvaartbedrijf  zich  uitstrekke  tot  het 
^  't  leven  roepen  van  wettelijke  voorschriften ,  volgens  welke 
^hen  van  bekwaamheid  worden  gesteld  aan  hen,  die  aan 
^id  van  een  koopvaardijschip  gezag  uitoefenen  of  met  een  bijzon- 
deren dienst  zijn  belast,  de  machinisten  op  stoomschepen  daar- 
onder begrepen^ 

£r  bestaan  geen  statistieken,  waaruit  in  cijfers  zou  kunnen 
olijken  of  en  in  hoeverre  de  veiligheid  verhoogd,  het  aantal 
loeranapen  verminderd  wordt  voor  de  schepen,  op  welke  gezag- 
voerders en  stuurlieden  in  het  bezit  zijn  van  een  diploma  voor 
uim  rang;  het  zijn  dan  ook  overwogingen  van  algemeenon  aard 
^io  de  Commissie  er  toe  brengen,  bovengenoemde  vraag  bo- 
Vestigend  te  beantwoorden. 
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Om  dit  toe  te  lichten,  ten  opzichte  yan  gezagroerders  en 
staurlieden,  wordt  gewezen  op  de  hoogere  eischen,  die  men 
hun  moet  stellen ,  zullen  zij  in  staat  zijn  bij  het  steeds  toene- 
mend gebruik  Tan  ijzer  en  staal  de  kompassen  te  behandelen, 
op  de  noodzakelijkheid  van  yeelvuldige  en  juiste  plaatsbepaling 
tengoTolge  van  de  grootere  snelheid  der  hedendaagsche  schepen 
en  omdat  de  kortste  route  voor  stoomsohepen  dikwijls  op  geringen 
afstand  langs  land  en  andere  gevaren  Toert;  en  eindelijk  op 
het  yereischte,  dat  gezagyoerders  en  stuurlieden  een  goed  be- 
grip hebben  yan  het  stoomwerktuig ,  opdat  zij  weten ,  in  hoeyer 
de  door  hen  gegeyen  bevelen  voor  uitvoering  vatbaar  zijn  en 
waarop  zoo  noodig  kan  worden  gerekend. 

Ten  opzichte  van  gezagvoerders  en  stuurlieden  van  houten 
zeilschepen  wordt  niet  zoozeer  de  veiligheid  van  personen  en 
goederen  aangegeven  als  reden  om  hoogere  eischen  te  stellen, 
als  wel  de  mogelijkheid  om  door  meerdere  ontwikkeling  beter 
het  hoofd  te  kunnen  bieden  aan  de  concurrentie  tegen  het 
buitenland,  waar  men  ook  aan  het  personeel  der  houten  zeil- 
schepen hoogere  eischen  stelt.  Uit  niets  valt  af  te  leiden,  dat 
deze  beperking  der  vrijheid  elders  een  nadeeligen  invloed  op 
het  bedrijf  heeft,  integendeel  blijkt  het,  dat  de  toestand  der 
zeilvloot  gunstiger  is  dan  hier  te  lande. 

Tegen  deze  redeneering  zal  wellicht  worden  aangevoerd , 
dat  een  betrekkelijk  eenvoudig  examen  in  eenige  bepaalde 
vakken  een  gebrekkig  kenmerk  is  voor  algemeene  ont- 
wikkeling en  bekwaamheid;  dat  bijv.  een  man,  die  goed 
op  de  hoogte  is  van  verschillende  methoden  van  plaatsbe- 
paling op  zee,  daarom  niet  spoediger  of  op  voordeeliger 
voorwaarden  dan  een  ander  vrachten  zal  krijgen.  Men 
moet  hierbij  echter  in  het  oog  houden,  dat  wel  degelijk 
eenige  algemeene  ontwikkeling  noodig  is  om  de  voor  bet 
examen  vereischte  bekwaamheden  te  verkrijgen  en  dat  andere 
middelen,  die  de  wetgever  zou  kunnen  toepassen  om  ten 
opzichte  van  deze  ontwikkeling  zekerheid  te  erlangen , 
allicht  minder  praktisch  zouden  blijken  en  waarschgnlijk 
de  vrijheid  van  bedrijf  in  nog  hoogere  mate  zouden  be- 
perken. 

Wat    de    machinisten  der  stoomsohepen  betreft,  komt  het  de 
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Commissie  niet  noodig  voor,  veel  woorden  te  gebraiken  om  hare 
meening,  dat  ook  voor  dezen  het  eisohen  van  waarborgen  om- 
trent bekwaamheid  wenschelijk  is,  nader  toe  te  lichten.  Zij 
acht  het  yoldoende,  te  wijzen  op  de  grooie  beteekenis,  die  het 
stoomwerktuig  voor  het  schip  heeft,  en  op  de  groote  yerant- 
woordelijkheid ,  die  op  de  machinisten  rust. 

Yoor  een  zeer  aanmerkelijk  deel  moet  de  geschiktheid  van 
gezagvoerders,  stunrlieden  en  machinisten  uit  de  praktijk  blijken, 
doch  terwyl  men  zich  hieromtrent,  wat  de  scheepsofficieren  be- 
treft, door  getuigschriften  en  informatiën  kan  inlichten,  is  dit 
niet  evenzeer  het  geval  omtrent  hunne  wetenschappelijke  ont- 
wikkeling, zonder  welke  eene  uitsluitend  practische  opleiding 
altijd  onvoldoenden  waarborg  zal  opleveren.  Dien  waarborg  kan 
en  behoort  de  Staat  ten  behoeve  van  alle  betrokken  belangen 
door  het  afnemen  van  een  examen  te  verschaffen. 

Onder  de  adviezen,  die  de  Minister  ontving  naar  aanleiding 
van  het  voorloopig  ontwerp  der  hier  bedoelde  wet,  waren  er 
slechts  twee  ongunstig,  namelijk  die  van  de  Kamers  van  Koop- 
handel van  Groningen  en  Middelburg.  Eerstgenoemde  meent, 
dat  passagiers  en  handel  zelf  moeten  toezien  aan  wie  zij  hunne 
belangen  toevertrouwen  en  dat  staatsinmenging  niet  verder  moet 
gaan  dan  tot  het  verkrggbaar  stellen  van.  fiacultatieve  diploma's; 
zij  is  beducht  dat  de  wet  nadeelig  op  handel  en  scheepvaart  zal 
werken  en  de  concurrentie  zal  verzwaren.  Die  te  Middelburg 
vreest,  dat  de  scheepsofficieren  hunne  eischen  hoog  zullen  stellen 
en  dat  er  gebrek  aan  stuurlieden  zal  ontstaan. 

De  Commissie  meent,  dat,  daargelaten  in  hoeverre  in  de 
praktgk  een  dergelijk  onderzoek  voor  passagiers  en  inladers 
mogelijk  is,  reeds  het  feit  zelf,  dat  dergelijk  onderzoek  noodig 
is,  de  Nederlandsche  scheepvaart  zal  doen  achterstaan  bij  anderen, 
by  wie  reeds  de  vergunning  om  als  gezagvoerder  of  machinist 
op  te  treden  eenigen  waarborg  voor  de  geschiktheid  van  het 
personeel  oplevert. 

Vooral  het  advies  van  de  Kamer  van  Koophandel  te  Groningen, 
waar  de  scheepvaart  zich  bijna  uitsluitend  tot  de  kleine  vaart 
bepaald,  heeft  bij  de  Commissie  een  punt  van  ernstige  over- 
weging uitgemaakt,  doch  gesteund  door  de  adviezen  der  Kamers 
van  Koophandel  van  Delfzijl  en  Harlingen,  die  grootendeels  in 
dezelfdp  omstandigheden   verkeeren   en   door   de  zienswijze  van 
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,  ..,  Jen  Heer  H.  P.  Haze winkel,  die  van  zeer  nabij 
|i««r  ""^^.J^  '  vaart  bekend  is,  heeft  de  Commissie  gemeend  op 
^^1  do  "^  ?*  ^Jqjj  ook  voor  de  kleine  vaart  eischen  van  waar- 
<|o«e!fde  ÉT^^^^^^  voorstellen,  even  als  dit  bg  bijna  alle  zeeva- 
borg^'**  .„^  ^^jj  Europa  geschiedt.  Zij  meent ,  dat  de  hierdoor 
pende  n  praktische  bezwaren  kunnen  worden  overwonnen  door 
ontstM-n  ^^  ^^^  aantal  officieren,  voor  wie  het  bezit  van  di- 
^P^^i  yerpHohtend  is,  het  stellen  van  lage  eischen  voor  het 
^'^men  en  ruime  overgangsbepalingen. 

^et  het  besluit,  waartoe  de  Commissie  hier  komt,  kunnen 
•:  ons  vereenigen,  doch  op  andere  gronden.  Waarborgen 
voor  de  bekwaamheid,  ook  bij  de  kleine  vaart,  komen  ons 
^ensohelijk  voor,  omdat,  niet  alleen  de  inladers,  maar  vooral 
ook  de  opvarenden  buiten  staat  zijn,  zich  omtrent  de  be- 
kwaamheid der  gezagvoerders  te  vergewissen  en  toch  ge- 
noodzaakt zijn  hun  leven  aan  hen  toe  te  vertrouwen. 
Een  gezagvoerder  kan  zeer  handig  met  zijn  schip  omgaan 
bij  slecht  wéér  of  in  de  nabijheid  van  zichtbare  gevaren 
en  hierdoor  een  gunstigen  naam  hebben  en  toch,  door  ge- 
brek aan  theoretische  kennis,  zijn  schip  op  een  onzichtbaar 
gevaar  verliezen.  Zijne  onbekwaamheid  blijkt  dan  eerst 
als  het  te  laat  is.  Het  is  zeker  moeielijk  uit  te  maken, 
of  dit  dikwijls  gebeurt,  maar  de  kans,  dat  het  gebeuren 
zal,  moet  2100  klein  mogelijk  gemaakt  worden.  Het  is  dus 
niet  omdat  men  tegenwoordig  hoogere  eischen  moet  stellen 
dan  vroeger,  dat  wij  met  het  besluit  der  Commissie  in- 
stemmen, maar  omdat  wij  het  steeds,  vroeger  zoowel  als 
nu,  in  strijd  achten  met  de  billijke  eischen  voor  de  veilig- 
heid der  opvarenden,  geen  waarborgen  van  bekwaamheid 
te  eischen  van  gezagvoerders  op  de  kleine  vaart. 

§  2.  Verplicht  minimum.  De  Commissie  acht  het  niet  noodig 
te  bepalen,  zooals  in  sommige  landen  geschiedt,  dat  alle  scheeps- 
officieren en  machinisten  in  het  bezit  van  een  diploma  moeten 
zijn,  doch  geeft  de  voorkeur  aan  het  beginsel,  dat  in  Engeland 
en  verscheiden  andere  landen  wordt  gevolgd.  Hierbij  wordt 
voor  elke  categorie  van  schepen  vastgesteld,  hoeveel  stuurlieden 
en   machinisten    bepaald    noodig   zijn  om  schip  en  machine  be- 
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hoorlijk  te  behandelen.  Dit  aantal  moet  aan  boord  zijn  en  het 
Tereischte  diploma  bezitten,  terwijl  omtrent  een  mogelijk  grooter 
aantal  geheele  vrijheid  wordt  gelaten. 

Als  maatstaf  Toor  deze  indeeling  neemt  de  Commissie  den  tijd 
aan,  gedurende  welken  een  sohip  in  den  regel  buiten  aanraking 
met  den  wal  blijft.  Voor  de  yaart  tusschen  Europeesohe  havens 
en  niet  Europeesohe  havens  aan  de  Middellandsche-  en  Zwarte 
Zee  acht  zij  voldoende,  wanneer,  nevens  den  gezagvoerder,  de 
eerste   stuurman   in  het  bezit  is  van  een  diploma  als  zoodanig. 

Wat  de  machinisten  betreft,  beveelt  de  Commissie  aan,  voor 
het  oogenblik  slechts  vast  te  stellen,  dat  de  eerste  machinist 
een  bewys  van  bevoegdheid  behoort  te  bezitten.  Hierbij  werd 
ia  aanmerking  genomen,  dat,  terwijl  gezagvoerder  en  stuurman 
elkander  aan  dek  moeten  aflossen,  de  voortdurende  aanwezigheid 
van  den  1®^  machinist  in  de  machinekamer  niet  vereischt  wordt. 
Tevens  was  men  er  op  bedacht,  dat  hier  te  lande  tot  dusverre 
geen  examen  voor  scheepsmachinisten  bestaat,  zoodat  er  wellicht 
gebrek  aan  een  voldoend  aantal  bevoegden  zou  ontstaan.  Blijkt 
het,  dat  er  geen  gebrek  bestaat,  dan  zou  nader  de  wenschelijk- 
heid  kunnen  worden  overwogen  om  ook  eischen  te  stellen  voor 
den  tweeden  machinist;  maar  in  geen  geval  mag  het  bedrijf 
aan  de  wettelijke  bepalingen  worden  opgeofferd. 

Yoor  de  vaart  op  niet  Europeesohe  havens  buiten  de  Middel- 
landsche- en  Zwarte  Zee  stelt  de  Commissie  voor,  te  bepalen, 
dat  nevens  den  gezagvoerder  moeten  aan  boord  zijn  een  1"^ 
stuurman  en  een  2®  of  3®  stuurman,  die  bewijzen  van  bevoegd- 
heid, voor  hun  rang  geldend,  bezitten,  zoodat,  bij  ontstentenis 
van  een  der  bevoegden,  niet  de  taak  om  het  schip  over  zee  te 
brengen  geheel  op  een  persoon  rust. 

Ten  opzichte  van  het  machinisten-personeel  wordt  als  wensche- 
lijk  aangegeven,  dat  de  1«  en  de  2^  machinist  bewijzen  van  be- 
voegdheid voor  hun  rang  moeten  bezitten, 

§  3.  Waarborg  voor  de  handhaving.  Na  in  het  kort  te 
hebben  aangestipt,  op  welke  wijze  in  verschillende  landen  voor 
de  naleving  der  bepalingen  wordt  gezorgd,  komt  de  Commissie 
tot  het  besluit,  dat,  in  overeenstemming  met  ons  Wetboek  van 
Koophandel,  de  gezagvoerder,  die  de  equipage  samenstelt,  aan- 
•  spn^eiyk  moet  worden  gesteld,  indien  hij  een  reis  begint,  terwijl 
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hij  zelf  onbevoegd  is  of  het  yerpliohte  aantal  beToegde  scheep 
officieren  niet  aanwezig  is. 

Bovendien  behoort  de  met  de  aanmonstering  belaste  ambtenu 
hiertoe  niet  over  te  gaan,  tenzij  hem  gebleken  is  dat  de  gefli| 
voerder  en  de  verplichte  scheepsofficieren  in  het  bezit  zijn  im 
de  vereischte  bevoegdheid. 

Het  geval  kan  zich  -voordoen ,  dat  bij  vertrek  uit  een  buita» 
landsche  haven  de  equipage  onvolledig  is  geworden,  terwijl  de  gt* 
zagvoerder  niet  in  staat  is,  het  vereischte  aantal  bevoegden  daar  aai 
te  vullen.  De  strafbaarheid  van  den  gezagvoerder  zal  daarom  al- 
leen ,|behonden8  nooddwang"  moeten  plaats  vinden.  Daar  M 
bezwaarlijk  zal  gaan,  bepalingen  te  maken,  wanneer  die  noodr 
dwang  aanwezig  is,  door  wien  en  op  welke  wgze  dit  geoonaia- 
teerd  moet  worden,  acht  de  Commissie  het  wenschelijk,  dat  11 
gezagvoerder  hierin  geheel  op  eigen  verantwoordelijkheid  handalt 

§  4.  Eischen  van  bevoegdheid.  Gezagvoerders  en  stuurlieiei^ 
Kaar  de  zienswijze  der  Commissie  kan  men,  bij  de  te  stellei 
eischen  van  bevoegdheid,  zich  niet  blijven  plaatsen  op  het  teges- 
woordige  standpunt  ter  onderscheiding  tusschen  groote  enkleiafl 
vaart.  Hierbij  komt  het  toch  voor,  dat,  binnen  de  grenzen  tooi 
de  kleine  vaart  aangewezen  een  aantal  schepen,  zelfs  grooti 
stoomschepen  varen,  voor  de  besturing  waarvan  geen  minden 
bekwaamheid  dan  voor  de  groote  vaart  wordt  vereischt. 

£lke  geographische  grens  zal  hierbij  in  de  praktijk  bezwau 
opleveren.  Het  is  toch  volstrekt  geen  zeldzaamheid,  dat  schepen 
van  ruim  100  ton,  wanneer  zij  geen  behoorlijke  vracht  kunnen 
bekomen  in  Europeesche  havens,  dit  in  Zuid- Amerika  gaan  be* 
proeven.  Werden  deze  tot  de  kleine  vaart  gerekend  en  dienoTe^ 
eenkomstig  bemand,  dan  zou  men  ze  den  overtocht  moetea 
beletten,  tenzij  de  opvarenden,  voor  zoover  noodig,  bevoegdheid 
bezitten  voor  de  groote  vaart. 

De  Commissie  meent  te  moeten  voorstellen  in  eiken  iaD( 
dezelfde  kundigheden  te  eischen  voor  gezagvoerders  en  stnor 
lieden  van  alle  schepen,  die  meer  dan  100  ton  meten.  Too 
kleinere  schepen,  waaronder  nog  velen,  die  op  de  Oostzee  en  d 
Golf  van  Biscaye  varen,  kunnen  de  eischen  lichter  gesteld  wordei 
terwijl  de  vaart  van  schepen  beneden  de  1 00  ton  op  de  havei 
der  Noordzee  geheel  kan  worden  vrijgelaten.    Eveneens  wensd 
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de  CommisBie  rnj  te  laten  de  vaart  Tan  sleepbooten ,  wanneer 
deze  eens  een  enkele  maal  een  reis  buiten  ie  Noordzee  doen. 

De  Commissie  zag  hierbij  niet  over  het  heofd,  dat  bij  deze 
regeling  de  grootste  mailstoomers  op  een  lijn  worden  gesteld 
met  schepen  even  boven  de  100  ton,  doch  zij  meende  geen 
grens  te  moeten  trekken  tusschen  grootere  en  kleinere  schepen, 
die  den  Oceaan  bevaren.  Ontegenzeggelijk  worden  aan  gezag- 
voerders en  stuurlieden  van  de  mailstoomers  hoogere  eischen 
gesteld  dan  aan  die  der  kleine  vaartuigen,  doch  deze  vinden 
voor  een  groot  deel  hun  oorsprong  in  den  aard  van  het  bedrijf, 
dat  goed  ontwikkelde,  beschaafde  mannen  verlangt.  In  de  zee- 
manseigenschappen moet  die  meerderheid  niet  worden  gezocht. 
Wat  de  officieren  der  mailstoomers  meer  moeten  bezitten  dan 
hunne  collega's  op  de  kleinere  schepen,  moet  hoofdzakelijk  ver- 
kregen worden  door  eene  wetenschappelijke  opleiding. 

Worden  van  Staatswege  voor  hen  de  eischen  hooger  gesteld, 
dan  bevordert  men  zeker,  dat  velen  van  der  jeugd  af  een  grondig 
theoretisch  onderricht  genieten,  doch  men  sluit  voor  een  groot 
aantal  stuurlieden,  die  dit  grondig  onderricht  niet  konden  be- 
komen, den  weg  naar  het  mailschip  af.  Veelal  zijn  deze  laatst 
genoemde  stuurlieden  afkomstig  van  de  eilanden  en  de  provincie 
Groningen.  Zij  behooren  tot  een  ras,  dat  als  het  ware  geboren 
is  om  ter  zee  te  varen  en  waaruit  de  koopvaardijvloot  een  deel 
harer  beste  gezagvoerders  en  stuurlieden  heeft. 

Het  komt  ons  voor,  dat  de  Commissie  een  te  scherp 
onderscheid  maakt  tusschen  wetenschappelijke  opleiding  en 
ontwikkeling  aan  de  eene  zijde,  zeemanseigenschappen  en 
praktijk  aan  de  andere.  Tot  de  onmisbare  zeemanseigen- 
schappen behoort,  een  oordeelkundig  gebruik  te  maken 
van  de  ten  dienste  staande  middelen  om  het  schip  veilig 
over  zee  te  brengen.  Hiervoor  is  tegenwoordig  ,meer  dan  vroe- 
ger, theoretische  kennis  noodig ;  wie  deze  kennis  mist ,  op  de 
oogenblikken ,  waarop  zij  voor  de  veiligheid  van  het  schip 
noodig  is,  is  onder  die  omstandigheden  geen  goed  zeeman, 
is  onpraktisch.  Vooral  op  mailstoomers,  waar  de  snelheid 
van  het  verkeer  hooge  eischen  stelt  aan  zorgvuldige  navigatie 
en  waar  tevens  de  beste  middelen ,  die  de  wetenschap  kent, 
beschikbaar  zijn  om  hieraan  te  gemoet  te  komen,  is  praktijk 
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H^)         Verplichte  e^aTtiens  voor  scheepsofficieren  enz. 


onbestaanbaar  zonder  wetenschappelijke  ontwikkeling.  Een 
gezagvoerder  of  Btnnrman  Tan  een  mailscbip,  bgy.,  die  in  tij- 
den Tan  bedekte  lucbt  niet  weet  gebruik  te  maken  Tan  een 
kortstondig  doorbreken  Tan  de  zon  of  maan  om,  zooTeel  ais 
de  omstandigheden  het  toelaten,  zijn  bestek  te  Terbeteren  of  de 
font  Tan  zijn  kompas  te  controleeren,  is  geen  goed  zeeman, 
al  kan  hij  ook  uitstekend  met  een  zeilschip  manoeuTreeren. 

Het  is  daarom  Tolkomen  terecht  dat  de  Commissie  be- 
weert, dat  aan  het  personeel  Tan  mailstoomers  hoogere 
eischen  worden  gesteld,  maar  deze  betreffen  juist  zaken, 
die  door  eene  wetenschappelijke  opleiding  Torkregen  worden 
en  op  examens  kunnen  blijken.  Het  zou  geheel  Terkeerd 
zijn ,  als  de  Staat  den  weg  naar  het  mailschip  afsneed  Toor 
wien  dan  ook ,  die  de  noodige  kundigheden  bezit,  doch  hier- 
mede is  nog  niet  gezegd ,  dat  hij  die  open  moet  laten  TOor 
personen ,  die ,  hoewel  in  andere  opzichten  zeer  Tordienstelijk, 
door  ouToldoende  kennis  daar  niet  op  hun  plaats  zgu. 

Een  andere  Traag  is  het ,  of  het  noodig  is ,  dat  de  Staat 
hier  hoogere  eischen  stelt  en  dit  Talt  te  betwijfelen,  omdat 
men  gerust  mag  aannemen,  dat  de  Directiên  der  mail- 
diensten genoeg  inzicht  in  de  zaak  hebben  en  hun  be- 
lang begrijpen  om  zelf  te  zorgen,  dat  zjj  hun  schepen 
niet  aan  onkundig  personeel  tocTertrouwen.  Het  is  dan  ook 
bekend,  dat  sommige  maatschappijen  hier  te  lande  zich  niet 
uitsluitend  op  den  uitslag  Tan  examens  Tcrlaten,  maar  zich 
aan  de  geheele  theoretische  en  practische  opleiding  Tan  hun 
personeel  laten  gelegen  liggen  en  maatregelen  nemen  om 
in  de  toekomst,  bij  ontstaande  Tacaturen,  goed  onderwezen 
personen  ter  aauTuUing  beschikbaar  te  hebben.  Meer  en  meer 
zal  de  toestand  feitelijk  worden,  hetzij  dan  met  of  zonder 
inmenging  Tan  den  Staat,  dat  alleen  zij,  die  goed  weten- 
schappelijk ontwikkeld  zijn,  hun  plaats  op  mailschepen  kun- 
nen Tinden.  Het  is  zeker  zeer  gewenscht,  dat  de  personen, 
door  de  Commissie  aangeduid  als  geboren  om  ter  zee  te 
Taren,  ook  hiertoe  zullen  geraken,  maar  daarTOor  is  noodig, 
dat  zij  zich  de  Tereischte  bekwaamheden  TcrwerTon,  want 
zonder  deze  zouden  zij,  ondanks  hunne  Toortreff^elijke  hoe- 
danigheden, op  het  mailschip  misplaatst  zijn. 

(Wordt  vervolgd). 
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In  het  Toiïge  naniiner  Tan  dit  tijdschrift  verrast  ons  de 
Heer  Gomelis  met  eene  nieuwe  zienswijze  omtrent  kruispeilingen 
vaannede  wij  ons  niet  kunnen  yereenigen.  De  schrijyer  tracht 
Bamelijk  aan  te  toonen  dat  bij  een  stel  van  twee  punten  een 
Tencfail  in  peiling  Tan  60^  Toordeeliger  is  dan  van  90^  en 
laakt  het  in  mannen  als  Pilaar,  Brouwer  en  Lecky,  die  eene 
snijding  Tan  90^  als  de  beste  aanbevelen,  dat  zij  zoo  weinig 
aandacht  aan  dit  belangryke  onderwerp  hebben  geschonken.  Nu 
belangrgk  is  het  onderwerp  zeker,  maar  toch  ook  zoo  eeuTOudig 
dat  wg  ons  best  kunnen  begrijpen,  dat  die  heeren  er  niet  naar 
gestreefd  hebben  om  daarTan  iets  geleerds  te  maken.  De  prac- 
tgk  leert  toch  al  heel  spoedig,  dat  punten  die  ver  af  liggen 
langzaam  Tan  richting  Teranderen,  zoodat  een  kleine  font  in  de 
bepaalde  richting  een  groote  fout  in  de  afgezette  standplaats  kan 
geTen.  En  bij  het  afzetten  der  peilingen  zal  iemand  met  een 
gewoon  gezond  Torstand  er  gauw  genoeg  achter  komen  wat 
gtiBBtige  of  zwakke  snijdingen  zijn  en  dat  zijn  toch  de  hoofd- 
zaken waar  alles  op  neerkomt.  Wij  zullen  nu  aan  toonen  dat 
Toor  2  punten  eene  snijding  van  90^  wel  degelijk  het  voor- 
deeligst  is;  eerst  op  de  voor  de  hand  liggende  strikt  wiskundige 
wijze  en  daarna  uit  het  tafeltje  op  blz.  9,  dat  de  schrijver  ons 
26lf  geeft  en  waaruit  het  ons  niet  mogelijk  was  de  conclusiën 
^  naken,  waarvan  de  schrijver  beweert  dat  ze  spoedig  in  het 
oog  Tallen. 

Nemen  wij  het  geval  dat  de  hoek  tusschcn  de  beide  punten 
^  en  B  met  den  sextant  is  gemeten  en  wel  omdat  dit  door  den 
Heer  Comelis  als  vierde  aanbeveling  wordt  gegeven.  Stel  die 
koek  =  90°  en  dat  C  de  ware  plaats  van  den  waarnemer  is, 
natunrlijk  gelegen  op  den  cirkelomtrek  waarvan  AB  de  middel- 

Q  is.    Een   fout    in   de    peiling    van    3°   geeft,  omdat  in  dit 
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geval  het  verschil  der 
peilingen  juist  is,  een 
pnnt  Cl  of  Cj  en  het 
is  dnidelgk  dat  de  af- 
stand CCi  =  CC),  die 
de  fout  in  uitkomst 
voorstelt  gelijk  is  aan 
de  koorde  van  6^.  Op 
welk  punt  van  den  cir- 
kel de  waarnemer  zich 
ook  bevindt ,  hetzij 
dicht  bij  A  of  dicht  bij  B,  de  fout  blyft  altijd  gelijk  aan  de  koorde 
van  6°.  By  alle  andere  hoeken  9»  waaronder  de  punten  A  en  B 
kunnen  gemeten  worden,  wordt  de  straal  van  den  cirkel,  waarop  de 
waarnemer  zich  bevinden  moet,  ^/^  AB  cosec  99,  dus  grooter  dan 
by  90^,  en  mitsdien  ook  de  fout,  die  altijd  door  de  koorde  Tan 
6^  in  grootte  wordt  voorgesteld. 

Nemen  wij  nu  de  11*  kolom  van  het  tafeltje  op  bladz.  9, 
waarbg  wy  opmerken  dat  voor  een  stel  van  twee  punten  A 
en  B,  zooals  de  schrijver  aanneemt,  de  afstand  a  =  b  met 
den  gemeten  hoek  verandert.  Berekenen  wij  die  afstanden 
voor  AB  als  eenheid  dan  verkrijgen  wg  bijv. 

a  =  i  AB  óosec.  85**  = 


by :  170' 


120* 


90* 


60* 


10* 


é      • 


•      a      • 


a  =  i  AB  oosec.  60"*  = 
a  =  i  AB  cosec.  45®  = 
a  =  i  AB  cosec.  30""  = 
a  =  4  AB  cosec.     5®  = 


2 
1.155 

2 
1.414 

2 
2.00 

2 
11.47 


=^  0.502 


=  0.577 


=  0.707 


=  1.000 


=  5.735 


De  getallen  in  de  11»  kolom  stellen  de  fout  voor  uitgedrukt 
in  duizendsten  van  den  afstand  en  wanneer  wij  dus  onze  ge- 
vonden afstanden  vermenigvuldigen  met  de  daarbij  behoorende 
getallen  600,  105,  74,  60  en  53  uit  kolom  11,  verkrijgen  wy 
getallen  die  de  betrekkelijke  grootten  der  fouten  voorstellen,  wij 
vinden  dan  daarvoor: 
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bg  170«  .  .  .  .  0.502  X  600  =  301 

„    120^  ....  0-577  X  105  =     60 

,      90»  ...  .  0.707  X  74  =     52 

j,      eO'^  .  .  .  .  1.000  X  60  =     60 

„      10°  ...  .  6.735  X  53  =  304 

Wij  halen  dus  uit  het  tafeltje,  hoewel  het  niet  voor  de  hand 
ligt,  dat  wel  degelijk  snijdingen  yan  90^  de  kleinste  fout  geven, 
wanneer  de  hoek  met  den  sextant  is  gemeten,  en  dat  ook  aan 
de  hoeken,  die  aan  weerskanten  even  yer  yan  90^  vallen,  ge- 
lijke waarde  mag  worden  toegekend. 

Dat  yoor  denzelfden  hoek  de  betrekkelijke  grootte  der  afstan- 
den a  en  b  niet  tot  de  grootte  der  fout  afdoet,  wordt  ook  door 
het  tafel^'e  gestaafd.  Berekenen  wij  weer  de  fouten  voor  een 
hoek  van  90^  beurtelings  bijb  =  ia,  b  =  iaenb  =  |a 
door  eerst  de  waarde  yan  a  te  zoeken  en  deze  weder  te  yer- 
menigynldigen  met  de  getallen  54,  59  en  65  die  het  tafeltje 
yoor  die  gevallen  in  de  2»,  5*,  en  8^  kolom  geeft  dan  is  weder 
voor  AB  als  eenheid: 

voor  h=itL..A  =  ^Vn  =  0.969.  .54  X  0.969  =  52 
voor  b  =  4a..a=  g  V  5  =  0.894 .  .  59  X  0.894  =  52 
voor  b  =  i  a.  .a  =    |    =0.8 65  X   0.8       =52 

Dus  steeds  dezelfde  waarde  voor  de  fout  even  als  wij  voor 
het  geval  a  =  b  hebben  gevonden. 

Nog   een   enkele   greep  voor  b  =  1  a  en  den  gemeten  hoek 
=   60^    kolom   11    geeft   dan  het  getal  52  en  wij  hebben  dus: 
52  a  =  52  AB  coseo.  60^  =  1.155  X  52  =  60 

Hetzelfde  dus  wat  wij  voor  b  =  a  vonden.  Vult  men  dus 
in  de  4  bedoelde  kolommen  de  fouten  in,  uitgedrukt  in  een 
constante  in  plaats  van  in  een  veranderlyke  maat,  dan  verkrijgen 
wij  in  elke  kolom  een  zelfde  serie  getallen.  Die  getallen  kunnen 
heel  gemakkelijk  worden  gevonden  door  voor  lederen  gemeten 
hoek  de  koorde  van  6^  te  berekenen  voor  den  straal  van  den 
cirkel  waarop  de  waarnemer  zich  bevinden  moet.  Wg  hebben 
namelijk : 

koorde  ^  =  2  siu  i  ^  en  dus  voor  90°  of  een  straal  =  ^  AB. 
koorde  6o  =  AB  sin  3^  =  0.052 
voor  60<>  koorde  6«>  =  AB  coseo  60«>  sin  3°  =  0.060 
voor  10°  koorde  6°  =  AB  cosec  10°  sin  3°  =  0.300  enz. 
waarb^  weder  AB  als  eenheid  is  aangenomen. 
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Laat  ons  tooh  geen  moeilijkheden  zoeken,  waar  ze  niet  be- 
staan. Geef  eenTOudig  als  aanwijzing:  „peil  bg  Toorkeur  dicht- 
bij liggende  punten  en  kannen  daarmede  slechts  zwakke  snij- 
dingen verkregen  worden,  tracht  dan  meer  zekerheid  te  Tor- 
krijgen,  door  de  gunstigste  snijdingen  van  verder  weg  liggende 
punten.  In  de  praktijk  is  het  toch  onmogelijk  om  van  de 
punten  die  men  ziet,  op  het  oog  de  grens  te  bepalen  waarbg 
de  fouten  van  zwakke  snijdingen  der  dichtbijliggende  punten, 
van  evenveel  beteekenis  worden  als  die  van  gunstige  sngdingen 
door  den  groeten  afstand. 

Wie  in  de  practijk  onhandig  is  in  het  kiezen  van  punten 
voor  een  kruispeiling  is  nog  baarsch,  want  het  wil  er  bij  ons 
niet  in  dat  iemand  wiens  taak  het  is,  peilingen  te  nemen  en 
af  te  zetten,  niet  genoeg  gezond  verstand  zou  bezitten  om  al 
heel  gauw  op  te  merken  dat  een  foutief  afgezette  richtlgn  meer 
en  meer  van  de  ware  richting  gaat  afwijken ,  naarmate  de  waar- 
nemer zich  verder  van  het  gepeilde  punt  bevindt,  en  dat  dan 
vooral  zwakke  snijdingen  uiterst  zwakke  plaatsbepalingen  moeten 
geven.  En  zijn  er  slechts  twee  punten  in  't  zicht,  dan  moet 
men  zich  immers  toch  te  vreden  stellen  met  wat  te  krijgen  is, 
en  dan  is  het  toch  ook  waarlijk  geen  heksenwerk  om  de  waarde 
der  plaatsbepaling  met  oordeel  te  schatten. 

M.    C.    VAN    DOOBF. 


Nauwkeurigheid  bij  kruispeilingen. 


Het  opstel  van  den  Heer  W.  Cornelis,  in  de  Januari-afleverin| 
van  dit  tijdschrift  is  aanleiding  tot  het  volgende: 

De  Heer  C.  wil  iets  bewijzen,  omtrent  de  nauwkeurigheid  bL-^ 
peilingen ;  hij  zegt,  blz.  9,  dat  de  methode  „de  fout  in  de  plaa^  -a 
uit  te  drukken  in  de  functie  van  de  hekende*\  licht  tot  dwalin  j^ 
leidt,  doch  dat  hij  (juister  of  duidelijker)  getallen  zal  lat^^ 
spreken,  't  Is  jammer  dat  wij  niet  mochten  vernemen,  hoe  d  ^me 
getallen    zijn  gevonden.     De  nauwkeurigheid  ervan  wettigt  k^ot 
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TenBoeden,  dat  er  eene  wiskundig^  foimule  aan  ten  grondBlag 
ligt.    Is  dit  soo,  dan  heeft  de  geachte  inzender  de  getallen  ge- 
geTen,  omdat  de  formule  niet  sprekend  was  door  eenvoudigheid. 
Dan  is  de  Heer  C.  verder  op  een  bijpad  geraakt;  immers  zijne 
getallen  zijn  ook  functiên  —  maar  van  eene  onbekende^  a.     Nu 
zullen  er  wel   niet  veel  lezers   van    „de   Zee''  zijn,  die  na  de 
leang  van  Cs  opstel  vrijheid  hebben  gevonden  de  conclnsie,  dat 
de  ganstigste  hoek  60^  is,  te  beamen.  Want  die  steekt  er  niet  in. 
Wat  ik   wil   zeggen   is   dit:    om  iets  te  bewijzen  is  er  g^n 
zekerder  weg  dan  de  analyse;  om  het  bewijs  toe  te  lichten  kan 
men  een  der  drie  wegen  inslaan,  die  in  volgorde  harer  waarde 
afdalend  hier  staan: 
a.  de  nitkomst   in  zeer  eenvoudigen  wisk.  vorm   g^ven; 
h,  de  nitkomst  grafisch  voorstellen  ; 

c,  Toor  een  groot  aantal  waarden  der  onafhankelijke  verander- 
lijke overeenstemmende  waarden  der  afhankelijke  verander- 
l^ke  te  berekenen. 
Nu  heb   ik,   naar  aanleiding  van  de  opgedane  ervaring,  dat 
men  by  de  kruispeiling  bij  den  rechten  hoek  zweert,  terwijl  ik 
^9  mtuïtie    beter  wist,   de  nauwkeurigheid   eenor  kruispeiling 
An&litisch  onderzocht  en  vervolgens  de  uitkomst  zoo  vereenvou- 
digd, dat  zy  voor  de  bevatting  slechts  eischte : 

1^-  dat  de  middellijn  van  een  cirkel  gelijk  is  aan  de  zijde  van 
den  ingeschreven  driehoek  gedeeld  door  den  Sinus  van  den 
overstaanden  hoek; 

2^  dat  de  waarde  van  een  breuk  afhangt  van  de  verhouding 
Tan  den  teller  tot  den  noemer. 

^en  overvloede  heb  ik  die  uitkomst  grafisch  toegelicht.  Zie 
»de  Zee"  1888,  blz.  380—383. 

Ik  zou  dus  zeggen  dat  die  kwestie  een  overwonnen  standpunt 
^^;  of,  daar  vergissen  mogelijk  is,  dat  iemand  die  eene  afwij- 
kende conclusie  vindt ,  die  conclusie  bewijst ,  niet  met  getallen , 
*^r  naar  den  eisch.  Dat  zoo  iemand  dan  mij  van  dwaling 
^^ertuigt,  volgt  dan  uit  de  zaak  in  zich  zelf. 

Haar  ik  heb  m^  niet  vergist.  Dit  zal  blijken,  als  ik  de 
S^Wlen  p  op  blz.  9  vermeld  hunne  taal  laat  spreken.  Mijne 
^elnsie  was,  dat  de  cirkel  gaande  door  A,  B  en  C  in  mijne 
^-  en  in  die  van  den  Heer  C.  zoo  klein  mogelijk  zy,  of  nog 
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scherper:    de    nauwkeurigheid    is   omgekeerd  evenredig,  dus  de 
fout   is   recht   erenredig,  met  de  middellgn  van  dien  cirkel  ^). 


Fig.  3. 

De  Heer  C.  neemt  a  als  standyastige  zijde  ran  den  driehoek 
A  B  C  en  nu  yindt  hij  (zonder  dit  in  te  zien)  dat  de  peiling 
't  nauwkeurigst  is,  als  die  a  middeliyn  is  van  den  omgeschreTen 
cirkel,  dus  die  cirkel  (met  de  onreranderlijke  a)  zoo  klra& 
mogelgk  is.    Immers  dan  is: 

b 

Toor  b  =  4  ft    oo*«  C  s;  -  =  1 

a 

b 
j,     b  =  i  a    cos.  G  SS  —  =  i 

9m 

b 
j,     b  =  i  a    COS.  C  =  -  =  i 

b 

-     b  =  a         COS.  C  ==  r  =  1 
"  a 

gevende  voor   C  successievelijk:   76°,  60°,  42°  en  0°,  juist  de 


1).  Be  inzender  leeet  er  niti  dat  de  noemer  sin  O  wel  iete  van  de  eenheid 
mag  afvrgken  mits  de  teller  dan  veelmalen  kleiner  worde;  dooh  dat  heb  ik 
niet  gesegd.  Ik  heb  niet  geeegd  dat  de  hoek  één  k  twee  streken  van  don 
rechten  mag  afweken,  en  dat  ook  niet  bedoeld.  Precies  wat  er  staat  is  de 
waarheid:  de  hoek  mag  wel  1  of  15  streken  z^a,  mits  de  teller  o  klein  genoeg 
cy.    't  Is  dood  eenvonaig  een  gewone  brenk. 
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boeken    waarroor   C.    zgne  kleinste    waarde  zon  vinden  als  hij 
met  nog  kleiner  sprongen  ware  voortgegaan. 

Dat  die  kleinste  waarde  =  0.0524  a  is  en  =  6°  van  den 
omtrek  yan  den  cirkel  welks  middellijn  a  is,  Tormt  den  eersten 
schakel  yan  mijn  betoog.  Men  zie  de  fig.  blz.  381  yan  mijn 
opstel   (Zee  1888).     A  p    is    nn    de  p  =  3"*  Tan    de  Heer  C., 

dus  de   boog  CC'  =  O'»  =  J^  X  360^  =  -?^  =  0.0524  a. 

60  dO 

(Ik  nam  A  p  =  ^  streek,  wat  zon  geren  0.05  a). 

Dat  de  Heer  C.  eene  onbekende  a  aannam  om  zijne  groot- 
heden er  mede  te  meten,  heeft  ten  gevolge  gehad  dat  zijne 
getallen  nooit  een  stompen  hoek  C  als  den  nanwkeurigsten 
kannen  geven;  verder  dat  voor  b  =  a  de  kleinste  hoek  de 
nauwkeurigste  is.  Eindelijk,  dat  zijne  getallen  p  door  hunne 
onderlinge  verhouding  niet  de  verhouding  tusschen  de  nauw- 
keurigheden aangeven.  Twee  gelijke  getallen  p  beteekenen 
liiet:  gelijke  nauwkeurigheid. 

Ik  heb  aan  mijn  bewijs  uit  „De  Zee"  1888  niets  toe  te  voegen  — 

^t  de  kruispeiling  betreft  — ;  in  mijn  leerboek  is  het  precies 

100  behandeld.     Wel  komt  er  iets  in  voor  over  de  nauwkeurig- 

l^id  der  enkele  peiling  en  van  de  peiling  met  verzeiling.   Toen 

ik  de  getallen   p  zag,  begreep  ik  dat  zij  geene  andere  konden 

^  dan  mijne 

c  e  0.0524   e 

57K  A  p   voor   A  p  =   3°,   dus  -r— ;r  A  p  =   — ; — Pi — 

"m  C       '^  '^  '  sin  C  sin  C 

£n  dat   was  maar  gelukkig,   daar  de  getallen  p  mij  anders 
zoovele  raadselen  waren  gebleven.     Yan  die  waarheid  zal  ik  den 
icïer  overtuigen.     Als  b  =  i  a  en  sin  C  =  10°  is,  wordt  de 
^^meene  formule 
ö  =  K  (a»  +  b«  —  2  ab  cos  C)  =  a  K  (|J  |—  \  cos  10°)  =  0.755  a 

en  dus  (zie  blz.  9)  0.228  a  =  0.302  o  =  ^^^^^4;^. 

^  '  sm  10° 

Deze  bewerking  kan  hij  herhalen  met  a  K  (H  —  h  cos  C) 
f  ^oor  alle  volgende  waarden  C  in  de  2^  kolom  blz.  9.  Telkens 
^dt  hij  dezelfde  uitkomst.  Dan  ga  hij  over  tot  de  kolom 
*>  =  I  a  en  neme  c  =  a  V^  (f  —  cos  C) ;  vervolgens  tot  die 
Hn  b  =  4  a  nemende  c  =  a  K  (^^  —  14  cos  C),  en  einde- 
^k  tot  die  van  b  =  a  nemende  e  =  2  a  sin  4  C.     Steeds  zal 
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hij  weer  mijne  uitkomst  krijgen;   de  getallen  p  uitgedrukt  in  c 
worden  dan  voor  elke  verhouding  b  :  a 


bij  10°  en 

170O 

0.806  Q 

20O    , 

160° 

0.153  c 

30O    „ 

150O 

0.105  c 

40O    „ 

140° 

0.082  e 

50O    , 

130O 

0.068  c 

60O    , 

120° 

0.061  c 

70O    , 

110° 

0.056  e 

80O    „ 

100° 

0.053  c 

90^ 

0.052  e 

De  heer  C.  die  weet  hoe  hij  aan  zijne  getallen  gekomen  is, 
zal  nu  een  dubbel  bewijs  hebben  in  het  bovenstaande ;  deelt  hij 
ons  dit  nog  eens  mede,  dan  zal  een  ieder  in  dat  voorrecht  deelen. 

Het  kan  nog  duidelijker  in  't  lioht  gesteld  worden,  hoe  doel- 
treffend mijne  conclusie  en  hoe  onbruikbaar  die  welke  uit  de 
getallen  p  van  blz.  9,  met  gronden  gestaafd,  werd  afgeleid. 
Mijne  conclusie  wordt  praktisch  van  nut  zoodra  meer  dan  twee 
punten  in  't  zicht  zijn  en  men  kan  haar  dan  zeer  eenvoudig 
toepassen,  op  elk  gewenscht  oogenblik. 

Die  uit  de  getallen  p  getrokken  ten  nutte  willende  maken , 
zou  men  eerst  de  verhouding  tusschen  de  afstanden  moeten 
schatten;  bij  elke  andere  verhouding  zou  een  andere  hoek  de 
beste  zyn,  men  zou  dus  (om  een  mooie  peiling  te  verkrijgen) 
een  gunstig  oogenblik,  al  varende,  moeten  afwachten.  Dat  ware 
voor  de  praktijk  onbruikbaar. 

Wat  er  dan  van  de  voorkeur  voor  den  rechten  hoek  overblijft^ 
vraagt  allicht  de  zeeman,  die  (zooals  de  inzender  aanhaalt)  van 
alle  kanten  den  rechten  hoek  als  den  idealen  hoort  aanbevelen  P 
Niet  veel!  Als  gevraagd  wordt:  , Welke  peiling,  genomen  op 
een  en  hetzelfde  paar  punten  A  en  B,  is  de  beste  P"  dan  leert 
ons  de  noemer  (sin  C),  dat  die  met  een  rechten  hoek  de  beste 
is.  Maar  dit  is  nagenoeg  waardeloos  voor  de  praktyk,  immers 
die  vraagt  zelden  of  nooit  ,waar  moet  ik  zgn  om  met  peiling 
van  gegeven  A  en  B  de  nauwkeurigste  plaatsbepaling  verkrijgen." 
Integendeel,  zij  vraagt  nagenoeg  altijd:  „wat  is  op  dit  oogenblik 
de  beste  peiling  die  ik  kan  nemen." 
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Men  kan  op  eenvoudige  wijze  een  paar  constructiën  uityoeren, 
die  mgn  betoog  dnidelijker  maken. 

1*".  Men  trekke  door  de  punt  A,  B  en  C  yan  de  fig.  op 
bh.  8|  cirkels,  dan  ziet  men  dat  CD  en  CF  langs  dien  cirkel 
Tallen;  zij  zyn  CC'  van  mgne  figuur  in  ^de  Zee''  1888. 

2^  Men  make  in  fig.  3  den  hoek  ACB  achtereenyolgens 
lO"",  20"",  30""  enz.  terwyl  BC  en  CA  hare  lengte  behouden; 
Tervolgens  beschrijye  men  de  omgeschreyen  cirkels.  6^  yan  eiken 
cirkel  zal  't  overeenkomstige  getal  uit  kolom  2  geven.  Men  kan 
dit  herhalen  met  A'CB,  A"CB  en  mot  eeno  (niet  geteekende) 
A'"C  =  BC  en  vindt  dan  de  andere  getallen  p  op  dezelfde  wijze. 
3^  Men  trekke  in  een  cirkel  eene  koorde  AB  die  omstreeks 
120^  bevat.  Ongeveer  in  't  midden  van  elke  dier  bogen  neme 
men  een  scheepsplaats  aan,  de  eene  C,  do  andere  D.  Nu  zal 
men  inzien  dat  de  peilingen  van  A  en  B  uit  C  on  uit  D  even 
gonstig  zijn.  Hoe  zou  men  dit  vinden  met  de  conclusie  die  de 
Heer  Comelis  meende  te  mogen  trekken. 

Na  overgaande  tot  de  getallen  q  van  don  Heer  C.  =  A  L 
van  mij.  Als  men  den  hoek  C  nauwkeurig  kent,  vervalt  hij. 
1b  C  niet  met  een  octant  (of  ander  nauwkeurig  hoekmeet- 
instrament)  gemeten,  dan  weet  men  niet  welk  teeken  aan  q  toe 
te  kennen.  De  zaak  is  dus  alleen  in  welk  geval  q  groot  kan 
worden  en  de  fig.  1  en  2  loeren  ons,  dat  q  (in  verhouding 
tot  €)  afneemt  met  het  toenemen  van  hoek  C.  Dat  dus  *t  ge- 
bruik van  een  octant  wenschelijker  is,  naarmate  de  hoek  kleiner 
13.  Deze  conclusie  wiskundig  toe  te  lichten,  ware  een  ge- 
wenschte   zaak.     Ik   geef  een  toepassing  uit  mijne  herinnering. 

Wy  zeilden  met  de  „Admiraal  Yan  Wassenaar''  in  Februari 
^87]  't  Kanaal  uit  en  peilden ,  bij  't  meten  van  zonshoogten 
voor  een  uurhoek,  de  torens  van  Portland  beoosten  't  Noorden, 
^^arby  maten  wg  den  hoek  tusschen  de  beide  torens,  bedragende 
'^r  ik  my  herinner  omstreeks  5°.  Hoewel  dit  geen  gunstige 
Plaatsbepaling  was,  gaf  zij  toch  eene  zeer  nauwkeurige  breedte. 
Want  de  omgeschreven  cirkel  was  nauwkeurig  bekend,  slechts 
^^  poat  op  den  omtrek  was  onnauwkeurig;  doch  wij  stonden  op 
^  zuidelijkste  deel  van  den  omtrek,  waar  de  boog  O.— W.waarts 
^^p.  De  kompaspeiling  gaf  één,  de  tijdmeterlengte  een  ander 
^^ijpunt;   de  eerste  aangedaan  door  de  fout  in  de  deviatie,  de 
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men    nu't   ocik*   kleine   zijde   als 
keuriger  A    l)   en   at'w.    vindt. 

liet  herleiden  der  getalion 
dat  er  geen  voorkeur  bestaat,  ^ 
Die  kan  er  ook  niet  zijn  als  de 
in  sommige  gevallen  een  voork< 
óf  de  breedte,  óf  de  lengte,  ó 
richting  wenscht.     Het  gegeven 


Dat    peiling   op   de   breedte  1 
eene  uitzondering  is  en  dat  peil 
oigaiBt   is;  dat  ééne  Sumnerlijn 
uitdrakking  is,  zal  de  heer  Cori 
beaamd  zien. 

Nog  moet   ik  een   woord  of 
kolom  4,  7,  10  en  13,  altoos  va 
p  en  g   eischt   reflectie  op   die  { 
haling  van  m jjn  hoek  C  C '  C"  ? 
kannen  maken,  wordt  dit  bij  der 
maken. 

Ten  slotte  de  conclusie,  dat 

geten  dan  punten   ver  af,   is  in 

keerd.     Maar  't  is  niet  waar,  da 
waren    Ha    «ifii4-«-.J — 


Repliek.  71 


Repliek. 


Daar  mijn  in  de  laatste  Deoemberaflerering  van  „De  Zee'* 
Toorkomend  artikel  een  zoo  feilen  aanval  te  verduren  had,  acht 
ik  het  noodig  te  repliceeren;  te  meer  omdat  het  yele  dat 
tegen  mij  wordt  aangevoerd  m.  i.  aan  bedenkingen  onder- 
hevig is.  Omdat  het  mij  niet  te  doen  is  om  het  laatste  woord 
te  hebben,  beloof  ik,  om  al  werd  ik  opnieuw  aangevallen  over 
het  onderhavige  geval  verder  te  zullen  zwijgen. 

De  heer  Bahusen  begint  met  mij  aan  te  vallen  op  het  gebruik 
dat  ik  van  het  woord  uaantie  maak,  blz.  21  en  22.  Ik  gebruik 
dat  woord  ook  niet,  doch  spreek  van  usance,  wat  nog  versohil 
maakt,  en  nu  zoeke  men  in  de  wet  zeker  niet  naar  usances. 
Zij  zouden  dan  ophouden  usances  te  zijn  en  niet  ik  heb  aan- 
leiding gegeven  dit  te  verwarren  met  wettelijke  bepalingen  of 
(oude)  usantiën.  Daarom  wensch  ik  op  te  merken  dat  waar  ik 
het  woord  usance  gebruikt,  heb  het  niet  als  bewijsgrond  voor  of 
tegen  is  aangehaald,  zooals  uit  het  schrgven  zelf  blijkt,  doch 
eenvoudig  door  b.v.  gewoonlyk  behoort  te  worden  vertaald,  zoodat 
alles  wat  over  dat  woord  in  't  midden  wordt  gebracht  niets  met 
met  de  zaak  noch  met  de  wettelijke  bepalingen  of  oude  usantiën 
te  maken  heeft. 

Daar  nu  eene  usance  ook  voor  mij  geen  bindende  macht  bezit, 
ligt  het  ook  niet  voor  de  hand  dat  ik  beweerd  heb:  „dat  het 
Bchip  (blz.  22)  volgens  usance  naar  S.B.  moet  uitwijken'';  toch 
wordt  mij  dit  vrij  wel  in  den  mond  gelegd.  Ik  heb  dat  dan 
ook  niet  gezegd,  maar  wel :  „dat  het  schip  moet  wijken  en  als 
naanoe    naar  S.B."   (blz.   453).     Men  moet  niet  mijn  tweeledig 
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gezogde  omdraaien,  het  woordje  ^als^'  yerrangen  door  „volgens'* 
on  de  beteekenis  van  het  woord  usance  miskennen.   ') 

Nu  lees  ik  verder  het  volgende  (blz.  22):  „Dewijl  men  nu 
hot  signaal  een  streek  aan  S.B.  hoorde  mocht  men  aannemen 
dat  men  met  helder  weer  het  groene  licht  van  het  tegenliggeude 
stoomschip  zou  hebben  waargenomen.''  De  heer  Rahusen  grondt 
dit  zeggen  op  een  ander  beweren,  n.1.  dat  er  aan  boord  van  de 
„Frederik"  veel  te  zeggen  viel  voor  de  onderstelling  dat  het 
fluitsignaal  over  stuurboordsboeg  van  een  tegenliggend  schip  kwam 
evenals  de  „Duke  of  Buckingham''  een  tegenligger  was  geweest. 
Wat  dat  vele  was  verzwggt  ZËd.  en  het  tegenliggen  van  de 
„Duke  of  Buckingham''  bewijst  op  zichzelf  genomen  niets  voor 
het  evenzoo  tegenliggen  van  de  „Marpessa"'.  Ik  meen  dus  hier 
met  a.  h.  w.  opiniewerk  te  doen  te  hebben,  terwijl  redeneering 
noodzakelijk  was. 

Ik  zelf  toch  trachtte  te  beredeneeren  dat  iets  anders  te  onder- 
stellen viel  (nl.  het  ergste)  en  die  redeneering  kan  alleen  door 
kracht  van  redenen  worden  ontzenuwd.  Verder  wenscht  ZEd. 
de  manoeuvres  niet  te  behandelen  en  kan  ik  hem  dus  niet  volgen. 

Op  blz.  23  vind  ik  het  volgende,  nu  geen  opinie,  maar  een 
redeneering  die  de  mijne  moet  vernietigen:  „Afhouden  naar 
S.B.  ware  in  elk  geval  verkeerd  geweest,  want  aan  boord  van 
de  „Frederik"  moest  men  dan  denken  dat  men  hoogst waarschyn- 
lyk  in  de  koerslij n  van  het  tegenliggeude  schip  zou  komen, 
welke  te  myden  juist  bij  elke  vrees  voor  aanvaring  het  groote 
doel  moet  zijn  waarnaar  gestreefd  wordt."  ZËd.  zegt  dus  m.  a.  w. 
deze  manoeuvre  is  verkeerd,  want  zy  is  verkeerd  zonder  daarbij 
het   bewijs   te  leveren.     Nu    ben    ik    op    blz.    455,    2^    al.  tot 


1)  Ten  eind)  te  bewijzen  dat  het  woord  gewoonlijk  niet  door  m^'  uit  de 
laoht  werd  gegrepen,  dient  het  volgende  wat  door  de  maritime  conferentie  te 
Washington  werd  aangenomen,  of  liever,  daar  de  conferentie  geen  wetgevende 
macht  bezat  werd  voorgesteld  om  te  worden  aangenomen.  Slaat  men  het  werk  op 
genaamd:  Begnlatious  for  pre  venting  ooliisions  at  sea  as  proposed  by  the  inter- 
national Marine  Conference  held  at  Washington  1889  (Portsmouth  Qriffin  &  Co.) 
dan  is  op  de  laatste  biz.  ondur  art.  22  te  lezen :  »£very  vessel  which  is  directed 
by  these  mies  to  keep  out  of  the  way  of  another  vessel,  shail  if  the  oiroam- 
stances  of  the  case  admit  avoid  crosaing  a  head  of  the  other."  Dit  in  *t  oog 
houdende  blijkt  het  dat  in  de  moeste  gevallen  waar  geweken  moet  worden  het 
roer  aan  B.B.  gewenscht  wordt.  Dat  die  bepaling  aldus  ia  voorgêstdd  om  te 
worden  aangenomen  ia  wel  een  bewga  dat  sjj  als  maatregel  ook  in  den  nien weren 
t\)d  algemeen  de  beste  gevonden  wordt  en  dus  zeker  wel  gewoonlijk  wordt 
toegepast. 
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de  slotiom  gekomen  dat  het  ernstigste  geval  aannemelijk  10, 
vaar  men  moet  zoo  spoedig  mogelijk  stoppen,  achtcruitwcrken 
en  3  stooten  op  de  fluit  geven.  Vooral  dit  laatste  schijnt  de  heer 
Rthusen  te  ignoreeren  daar  hij  o.  a.  van  onvermijdelijke  aanva- 
ring spreekt.  Dit  alles  in  't  oog  houdende  maakt  hetgeen  ik  zoo- 
even aanhaalde  den  indruk  eener  cirkel-  of  althans  hoogst  onvol- 
ledige redeneering  en  daarbij  behoef  ik  mij  niet  neer  te  leggen. 

Wat  ik  verder  naar  aanleiding  van  het  artikel  van  den  heer 
Rahnsen  moet  zeggen  zal  blijken  in  mijn  schrijven  naar  aan- 
l^ding  van  dat  van  den  heer  Roosenburg. 

Yoor  zekere  geestigheid  van  eerste  kwaliteit  die  do  heer 
Rabnsen  door  zijn  betoog  heenvlecht,  ben  ik  ZEd.,  daar  zij  in 
njn  kring  onbekend  was,  zeer  dankbaar.  Had  echter  ZEd.  haar 
niet  geplaatst,  dan  was  hem  nu  de  bedenkelijke  steun  der  lachers 
bespaard. 

Maar  nu  het  artikel  van  den  heer  Roosenburg.  De  titel 
w  ?an  luidt:  , Antwoord  aan  den  Heer  l'H.  Naber  in  zake 
Prins  Frederik".  Nu  ben  ik  mij  bewust  te  hebben  ffcschrcven 
DAar  aanleiding  van  een  artikel  van  den  heer  L.  R.  en  die 
initialen  in  dit  tijdschrift  staan  vrij  wel  gelijk  met  onderteekening. 
Had  ik  dat  artikel  willen  aantasten,  ik  had  het  dus  niet  be- 
hoeven na  te  laten  uit  overweging  dat  wie  zijn  naam  niet  noemt 
den  moed  zijner  overtuiging  mist,  neen  daar  was  geen  sprake 
^M.  Evenwel  ik  heb  het  artikel  niet  aangetast  en  hoewel  ik 
er  uit  geput  heb,  heb  ik  het  overigens  ongemoeid  gelaten  zoowol 
«Is  den  hooggeachten  schrijver.  Dit  toch  was  veroorloofd  want 
op  blz.  428  laat  ZEd.  het  aan  de  lezers  van  „De  Zco''  over 
oni  uit  het  bovenstaande  een  onpartijdig  oordeel  te  vormen. 
Toch  krijg  ik  een  anttcoord.  Wellicht  is  alleen  do  titel  dus 
«lecht  gekozen. 

Ter  zake.  De  hoer  Roosenburg  qualificeert  mijn  streven  als 
gewaagd  en  dat  geef  ik  onmiddelijk  toe.  Maar  wanneer  men 
iets  Tan  een  betrekkelijk  nieuw  standpunt  beziet ,  is  men  zeker 
geen  algemeene  instemming  te  vinden,  in  andere  gevallen  kan 
'^^^  zich  de  moeite  besparen.  Temeer  noemt  Z.Ed.  het  gewaagd 
<*nïdat  ik  niet  heb  nagegaan  of  de  door  Serpette  aangegeven 
Manoeuvre  niet  in  vele  gevallen  het  aantal  aanvaringen  zal  ver- 
meerderen.    Daarop  moeten  we  dus  straks  terugkomen. 
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De  heer  Roosenburg  behandelt  alles  au  sérieux.  Ik  moet 
Z.Ed.  dus  in  zjjn  nauwkeurig  critisoh  en  consciëntieus  onder- 
zoek even  nauwkeurig  Tolgen.  Wij  komen  dan  onmiddellgk 
aan  een  hoogst  belangrijk  punt  en  wel  dat  ik  de  Prins  Frederik 
afval  omdat  zij  aannemende  dat  de  Marpessa  zich  aan  SB.  be- 
Tond,  zekere  manoeuvre  niet  uitvoerde  en  dat  de  High  Court 
haar  veroordeelt,  omdat  zij,  terwgl  zg  de  M.  aan  BB.  voomit 
had,  voor  haar  over  wilde  gaan.  Zulk  een  contradictio  in  ter- 
minis zou  geschikt  zijn  om  mijn  betoog  ten  eenemale  te  doen 
schipbreuk  lijden.  Hier  vergist  zich  de  heer  Roosenburg.  Of- 
schoon ik  wat  verder  ga  in  mijn  opvatting  dan  de  Engelsche 
rechter,  hebben  wij  de  basis  der  redeneering  wel  gemeen.  Ten 
einde  alle  mogelijke  twijfel  weg  te  nemen  geeft  Z.Ed.  een  aan- 
teekening  en  cursiveert  zelf  daarin  wat  hem  het  belangrijkst 
voorkomt:  „but  that  she  did  bring  about  the  collision  bj  star* 
boarding  when  on  the  port  bow  of  the  Marpessa  I  have  ao 
doubt."  Dus  verklaart  de  Engelsche  rechter  wel  te  gelooven 
dat  de  fluit  der  M.  in  de  verkeerde  richting  gehoord  is,  maar 
hi|  deelt  ook  voor  ieder  die  lezen  wil  zeer  stellig  meé ,  dat  zjjn 
overtuiging  in  de  geheele  zaak  gevestigd  is  door  het  nemen 
van  de  positiën  der  modellen  zooals  zij  respectivelijk  door  de 
kapiteins  der  beide  schepen  geplaatst  zijn. 

Deze  overtuiging ,  die  zonder  dat  men  de  modellen  ziet ,  hee) 
lastig  is  te  beredeneeren ,  wordt  niet  verder  beredeneerd ,  waar- 
aan ik  dacht  toen  ik  schreef  dat  de  redeneering  vollediger  had 
kunnen  zijn.  De  juistheid  van  dat  inzicht  nog  daarlatende, 
want  het  is  moeil^k  iemand  te  veroordeelen  omdat  hg  een  fluit- 
signaal in  de  verkeerde  richting  hoort  en  ieder  weet  hoe 
makkelijk  velen  zich  daarin  vergissen,  blijft  de  hoofdzaak  dat 
ook  al  heeft  de  F.  goed  gehoord  de  manoeuvre  nog  verkeerd 
blijft.  Het  SB.  leggen  van  het  roer  toch  veroorzaakte  de  aan- 
varing en  dat  is  de  hoofdzaak  die  de  heer  Roosenburg  zelf 
cursiveerde,  waarop  ik  op  blz.  456  nadruk  genoeg  leg,  hetgeen 
de  Raad  van  Tucht  minder  goed  vindt  en  waarvan  de  Engelsche 
rechter  zegt:  hut  (let  op  dit  wel  overwogen  but)  that  she  did 
hring  ahout  the  collision  hy  starboarding  when  on  the  port  how 
of  the  Marpessa  Ihave  no  doubt.  Dat  heeft  mijn  redeneering 
met  de  High  Court  of  Justice  wèl  gemeen  al  ga  ik  verder  in 
mijn   opvatting   van   hetgeen  er  dan  wel  had  moeten  gebeuren. 
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Een  tweede  zaak.  De  heer  Roosonburg  deelt  ons  mee  dat 
de  rechter  niet  goedkeurt  wanneer  men  zonder  conigo  zrker- 
kfiid  omtrent  koers  en  poeitie  yan  het  schip  dat  men  hoort  dooh 
niet  riet,  met  het  roer  werkt.  Wanneer  Z.Ed.,  wnt  ik  niet 
leker  weet  die  opinie  deelt  spreekt  hij  daarmee  het  vonnis  over 
de  Frederik  uit.  Oyerigens  is  hot  niet  de  vraag  of  men  den 
Rechter  belieft,  maar  of  men  aanvaring  voorkomt. 

K«   toont    de   heer    Roosenburg  hoogstens  aan  dat  men  door 
de  aitspraken    van    de    High    Court    of  Justicc  ccni^en  tijd  te 
vdgen  tot  de  oonclusio  komt  dat  zij  het  nooit  heeft  goodgrkeiird, 
niet  eehter  dat  zij  het  nooit  goedkeuren  zal  of  a  priori  veroor- 
deelt.   Nu,   de  High  Court  doet  dat  ook  niet  en  naur  ik  donk 
om  twee   redenen;    in   de   eerste  plaats  omdat  zij  voel  to  vcr- 
itandig  is  om  aanleiding  te  willen  geven  tot  allerlei  interpretatie 
luuer  conelusiên,  in  de  tweede  plaats  omdat  een  rechtl)ank  die 
genoemde  stelling  als  richtsnoer  aanneemt  verkeert  doet.    Toch 
tneht  de   heer   Roosenburg  het  tegendeel  te  bewijzen  en  geeft 
daartoe   een    uittreksel   uit  een  ander  vonnis.     Alweer  is  Z.Ëd. 
100  beleefd   te  cursiveeren  wat  hem  het  belangrijkst  toeschijnt, 
^t  ik  het  nog  eens  overschrijven  en  erin  cursiveeren  wat  mjj 
ïD  dat  belangrijkste  belangrijk   voorkomt:   „I  vcnj  much  donht^^'^ 
'6gt  Jastice    Butt,    ,the  propriety  of  that  order,  bocause  as  I 
•*id  I  don*t  think    that   vessels   before  they  sight  ono  anothcr 
^  ardinarily  judge   with  sufficiënt  accuracy  wat  outjht  to  be 
^one  with  the  helm."    En  verder  wat  de  heer  Roosenburg  niet 
^cursiveerde  en  er  onmiddelijk  op  volgt:    ^T  donU  nay   the  order 
^a»  wrong    under    the    circumstances  ^     but    althou^h    I    douht 
'^kether   it    was    right,  /  do^iH  think  it  had  any  cffoct  on  this 
^olligion.    Waarlijk,    bij    deze   proeve  van  slag-om-dcn-arm-taal 
"ehoeven  wij  ons  niet  neer  te  leggen. 

Van  meer  belang  komt  mij  voor  art.  23  Kon.  besl.  van  26 
^}\\  1885,  Staatsbl.  No.  161,  luidende:  „Bij  het  nakomen  en 
^itToeren  dezer  Toorschriften ,  moet  men  behoorlijk  acht  geven 
Zoowel  op  de  gevaren  der  navigatie  als  op  do  eigenaardige  om- 
standigheden, die  ter  voorkoming  van  onmiddelijk  gevaar  eene 
^fwgking  Tan  de  bedoelde  bepalingen  noodzakelijk  maken^'  Deze 
^paling  maakt  de  zaken  zeer  moeilijk  daar  do  wet  het  blijk- 
^^r  in  sommige  gevallen  niet  billijkt  als  men  zich  op  haar 
omroept.    In    zoover  moeten  zij  die  de  manoeuvre  om  naar  BB. 
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te  wijken  billijkon ,  ook  genoegen  nemen  met  de  manoenvre  die 
ik  aangeef  om  naar  SB.  te  wijkon.  Wanneer  nu  ooit  eigen- 
aardige omstandigheden  een  afwijking  van  de  bepalingen  ter 
voorkoming  van  onmiddellijk  gevaar  noodzakelijk  kunthen  maken 
zal  mist  wel  een  van  die  omstandigheden  zijn.  Voorkwam  de 
F.  onmiddelijk  gevaar?  De  uitkomst  leert  Tan  neen.  Yoor- 
komt  in  ons  geval  de  manoeuvre  die  ik  aangaf  onmiddelijk  ge- 
vaar? De  heer  Rahusen  meent  dat  aanvaring  onvermijdelijk  is 
als  beide  schepen  dezelfde  manoeuvre  uitvoeren;  dat  zal  wel  in 
een  onbewaakt  oogenblik  geschreven  zijn  (blz.  23)  want  zooals 
ik  reeds  opmerkte  Z.Ed.  schenkt  geen  aandacht  aan  het  feit 
dat  beide  achteruitslaan  en  elkaar  dus  waarschijnlijk  niet  aan- 
varen. ^)  Ook  niet  op  grond  van  onvermijdelijke  aanvaring 
tast  de  heer  Roosenburg  mijn  denkwijze  aan.  En  zoo  meen  ik 
dat  al  wordt  een  ander  art.  niet  in  zijn  geheel  nagekomen  (alleen 
wanneer  beide  schepen  elkaar  eender  peilen  en  dus  dezelfde 
manoeuvre  verrichten)  dit  door  art.  23  kan  worden  gewettigd , 
ja  naar  het  den  Rechter  voorkomt  kan  worden  gevorderd. 

Resumeerende  kan  dus  de  rechter  niet  a  priori  het  werken 
met  het  roer  onder  zulke  omstandigheden  afkeuren,  verder  is 
de  zeeman  niet  altijd  verantwoord  al  kan  hij  zich  op  de  be- 
palingen beroepen  en  is  dus  niet  altijd  te  verdedigen  ook.  Ten 
slotte  kan  men  iemand  niet  eenvoudig  weg  condamneeren  om- 
dat hij  ter  voorkomming  van  onmiddelijk  gevaar  aan  een  bg- 
zondere  manoeuvre  de  voorkeur  geeft.  (blz.  23,  reg.  15  v.  o.) 

Verder  wordt  ik  weer  geattaqueerd  omdat  ik  van  usances 
spreek,  daarover  is  waarschijnlijk  genoeg  door  mij  in  het  midden 
gebracht. 

Volgt  critiek  op  de  redeneering  van  Sepette,  „waarin  voor 
velen  veel  aantrekkelijks  gelegen  is."  Ik  heb  naar  diens  werk 
verwezen  zonder  voor  alles  de  verantwoording  op  my  te  nemen, 
zeggende  alleen  dat  men  het  bij  hem  breedvoerig  behandeld  kan 
vinden.  Omtrent  mijn  meening  over  het  geheel  van  dien  arbeid 
is   den    Heer   Roosenburg   niet   zeker  en  om  niet  af  te  dwalen 


1)  Ook  18  Z.Ed.  op  blz.  23  Ie  al.  m.  i.  niet  Danwkeurig  als  bij  het  gev&l 
behandelt  dat  het  andere  schip  hetzelfde  doet;  dit  gebeurt  alleen  dan  als  de 
schepen  elkaar  eender  peilen  ^t  geen  althans  volgens  die  der  Frederik  bier 
het    geval  niet  was. 
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hondt  ik  die  na  niet  ter  asake  doende  Yoor  mij,  al  kan  ik  eyen 
meMeelen  dat  ik  het  niet  in  alle  opzichten  met  hem  houd.  Hoe 
ik  echter  over  de  manoeuvre  in  ons  speciale  geval  denk  (flnit 
1  Bfcreek  aan  SB.)  is  bekend.  Evenwel  mag  ik  dat  niet  ver- 
klaren zonder  nader  op  de  afkeurende  critiek  van  den  Heer 
Roosenbnrg  in  te  g^n.  ZEd.  begint  dan  met  te  verklaren, 
dat  er  voor  velen  in  deze  manoeuvre  veel  aantrekkelijks  ge- 
legen is  en  schijnt  het  idéé ,  al  keurt  hij  het  af,  al  minder 
zonderling  te  vinden  dan  mijn  eerstgenoemde  bestrijder  het  vond. 
Ook  geeft  ZEd.  toe  dat  er  een  voordeel  verkregen  wordt  en  wel 
dat  de  schepen  elkaar  den  boeg  presenteeren.  Ik  geloof  dat 
het  der  moeite  waard  was  geweest  als  de  geachte  schrijver,  die 
zich  toch  al  veel  moeite  geeft  en  ten  mijnen  opzichte  onpar- 
tijdig is,  meer  op  dat  voordeel  had  geattendeerd.  Hoe  het  zij, 
wy  kunnen  tot  hiertoe  samengaan  en  nu  haalt  de  Heer  Roosenbnrg 
bet  feit  aan,  dat  men  met  vrij  groote  zekerheid  weet,  dat  alle 
stoomers  mèeliggers  of  nagenoeg  tegenliggers  geweest  zijn. 
Blijkens  redeneering  en  figuur,  acht  ZEd.  bgna  al  die  tegenliggers 
besloten  binnen  een  hoek  die  aan  weerszijden  één  streek  ver- 
schilt met  den  koers  van  het  schip  zelf.  Het  spreekt  van  zelf 
dat  de  speling  die  men  aldus  in  de  koersen  der  tegenliggers 
aanneemt,  grooter  wordt  naarmate  men  dichter  bij  de  eindpnnten 
Tan  het  traject  komt  en  ik  voor  mij  geloof  dat  men  hier  wel 
een  grooter  speling  mag  aannemen.  Zelfs  bij  die  kleine  speling 
zijn  niet  alle  kwade  kansen  die  de  tegenliggers  aan  kunnen 
bieden  weg  te  nemen ,  schepen  die  zulk  een  traject  kruisen 
zijn  ook  niet  weg  te  red  eneeren  en  wat  is  nu  beter,  de  raanoeu- 
Yre  op  alle  gevallen  te  berekenen  of  voor  een  deel  van  de  ver- 
moedelgke  meerderheid? 

Door  Serpettes  manoeuvre  zal  men  dus,  (1  streek  als  basis 
der  redeneering  aannemende,  want  meer  deed  ik  niet)  voor  een 
deel  der  tegenliggers  uitwijken ,  terwijl  het  k  posteriori  bleek  dat 
uitwijken  minder  noodig  was ,  maar  daarbij  heeft  men  dan  de 
zeker  kwade  kansen  vermeden.  En  biedt  de  manoeuvre  van 
Serpette  zoo  groot  bezwaar  en  kans  van  aanvaring  aan?  Mits 
men  slechts  onmiddellijk  handelt  en  de  schepen  dus  nog  niet 
zoo  dicht  bij  elkaar  zijn,  geloof  ik  het  niet,  anders  toch  zou  zij,  als 
alle  koersen  evenveel  kans  hadden,  ook  niet  „aantrekkelijk"  zijn. 

Ten   slotte  wordt  mij  ten  kwade  gerekend  dat  ik  zekere  uit- 
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drukking  yan  de  High  Court  die  op  bladz.  31  geciteerd  wordt 
oogensohijnlijk  ignoreer.  Mijn  denkbeeld  daaromtrent  is  hetgeen 
ik  op  (blz.  74)  yan  nagenoeg  dezelfde  kwestie  heb  gezegd. 
Dan  nog  citeert  de  heer  Roosenburg  op  blz.  31  iets  uit  de 
conclusie  yan  de  Raad  yan  Tucht  en  yindt  dat  zeer  belangrijk. 
Waarom  laat  ZEd.  de  quintessence  yan  die  aanhaling  weg  en 
z§  yolg^  in  de  conclusie  onmiddelijkP 

Zy  toch  zegt  dat  omtrent  de  bedoelde  omstandigheden  geen 
zekerheid  is  te  verkrijgen.  De  omstandigheden  worden  genoemd 
doch  niet  yerder  beschouwd,  wat  misschien  ook  minder  noodig 
is  als  men  geen  zekerheid  kan  yerkrijgen.  De  Engelsche  rechter 
wijst  dus  op  twee  zaken  en  wel  dat  naar  zijn  oyertuiging  de 
fluit  der  Marpessa  in  de  yerkeerde  richting  is  yernomen,  ten 
tweede  dat  hij  meent  dat  de  Frederik  meer  dan  twee  streken 
heeft  afgehouden;  daarbij  wordt  echter  meegedeeld  dat  hij  in 
zijn  gedachtengang  is  geleid  door  de  modellen  te  nemen  zooals 
die  door  beide  gezagyoerders  geplaatst  zyn.  Lees  ik  op  blz.  428 
juist  dan  wordt  daarin  een  bezwarende  omstandigheid  gezocht 
voor  de  uitspraak.  En  wanneer  de  raad  van  tucht  nog  veel 
minder  stellig,  ja  zonder  zekerheid  te  hebben  yerkregen,  eenige 
omstandigheden  ten  nadeele  der  ,, Marpessa"  aanduidt,  worden 
wij  a.  h.  w.  uitgenoodigd  daarin  heel  wat  bijzonders  te  zien. 
Dan  toch  is  de  eerste  yerklaring  beter  gegrond  en  stelliger. 
Het  is  onmogelijk  die  yerklaringen  die  [zelf  niet  yerder  gaan, 
yerder  te  yeryolgen.  Maar  wel  kan  men  er  op  wijzen  hoe  door 
het  afleggen  yan  circa  340  meters  en  door  koersverandering  naar 
B.B.  de  meest  noodlottige  gevolgen  hebben  plaats  gehad,  die  te 
yermijden  waren. 

Yerder  gaf  ik  een  andere  manoeuvre  aan  die  m.  i.  de  aanvaring 
zon  hebben  yoorkomen  of  althans  de  gevolgen  niet  zoo  noodlottig 
had  gemaakt.  Hoofdzaak  blijft  het  een,  nevenzaak  het  ander, 
maar  een  andere  volgorde  zou  mijn  redeneering  duidelijker 
hebben  kunnen  maken.  Evenwel  erken  ik  dat  de  zinsnede.- 
„men  gaf  zich  aan  boord  van  de  Prins  Frederik  niet  behoorlijk 
rekenschap"  misplaatst  is,  daar  zij  niet  met  het  betoog  te  maken 
heeft. 

Met  de  uitdrukking  „niet  behoorlijk"  bedoelde  ik  meer  „onjuist.*' 
Yoor  zoover  met  die  yerklaring  te  redresseren  is,  doe  ik  het  bg 
dezen.  l'H.  Nabeb. 


De  vaart  der  ^Marpessd'^  vóór  haar  aanvaring  &nz.    79 


De  vaart  der  ,,Marpessa"  vóór  haar  aanvaring 

met  de  ,, Prins 


Gemakshal  ye  zijn  gebezigd  de  verkortingen  M.  voor  „Marpessa", 
F.  Yoor  9 Prins  Frederik"  en  B.  voor  ,Duke  of  Buckingham". 
Met  mijlen  worden  bedoeld  Eng^lsche  zeemijlen. 

Een  der  belangrijkste  beschuldigingen  van  de  zijde  der  F. 
tegen  de  M.  gericht,  is  dat  zij  te  veel  vaart  liep.  Door  den 
Engelschen  rec)iter  is  aangenomen  dat  de  M.  een  vaart  heeft 
geloopen  ongeveer  zooals  zg  zelf  opgeeft,  n.1.  vier  mijl  op  H 
oogenblik  dat  de  stoomfluit  der  F.  gehoord  werd  en  twee  mijl 
op  dat  der  aanvaring. 

In  de  onderstaande  regelen  wensch  ik  eenige  punten  te  be- 
spreken of  verklaringen  aan  te  halen,  die  van  belang  kunnen 
zijn  voor  het  beoordeelen  van  die  vaart. 

lo.  De  toestand  één  minuut  vóór  de  aanvaring  was  als  volgt: 
Van  dat  oogenblik  tot  de  aanvaring  werkte  de  machine  der  M. 
achteruit  (vergelijk  verklaringen  van  den  kapitein,  machinist  en 
den  uitkijk  der  M.)  Op  dat  oogenblik  werd  de  F.  gepeild  op 
ongeveer  een  streek  aan  B.B.  (volgens  verklaringen  van  den 
kapitein,  stuurman  en  den  uitkijk  der  M.)  Op  ongeveer  U  zelfde 
oogenblik  zag  men  aan  boord  der  F.  de  M.  op  ongeveer  4  streken 
aan  S.B.  (volgens  verklaringen  van  den  kapitein,  3°  en  1»  stuur- 
man, den  uitkijk  en  den  bootsman  der  F.)  Brengen  we  een  en 
ander  in  teekening,  dan  krijgen  we  achterstaande  figuur,  waarin 
A  de  plaats  van  aanvaring,  M.  A.  en  F.  A.  de  koersen  der 
twee  schepen  voorstellen.  Onmiddellijk  valt  't  op,  dat  als  de 
peilingen  juist  zjjn ,  de  M.  een  aanmerkelijk  grooter  vaart  heeft 
geloopen   dan  de  F.     Wel   hadden   we  voor  de  constructie  van 
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•%T. 


M.  |\  de   figanr   gebruik   moeten   maken   van  de 

richtingen  waarin  de  punten  yan  contact 
en  niet  van  die  waarin  de  toplichten  yan 
uit  *t  andere  schip  werden  gezien,  waardoor 
de  figuur  wel  iets  gunstiger  yoor  de  M.  Ton 
zgn  uitgeyallen,  maar  daar  tegenoyer  staat 
dat  door  *t  yol  yooruit  werken  der  F.  en 
dito  achteruit  der  M.  dat  yoordeel  weder 
grootendeels  opgeheyen  wordt.  Vergelijken 
we  de  figuur  met  het  yonnis,  waarin  aan- 
genomen wordt,  dat  de  M.  een  matige  yaart 
heeft  geloopen,  dan  blgkt,  dat,  om  dat  aan 
te  nemen,  men  ook  genoodzaakt  is  om  de 
geyolgtrekking  te  maken  dat  de  opgegeyen 
peilingen  yerschilden  met  de  ware,  en  dat  wel 
aanmerkelijk.  Daaryan  zoekt  men  eyenwel  te 
yergeefs  iets  in  't  yonnis  en ,  als  ik  mij  niet 
yergis,  wordt  er  yan  weerskanten  door  de 
adyocaten  geen  twijfel  geopperd  aangaande 
A.  \  de  juistheid  der  opgayen  yan  de  tegenpartij. 

4Btr.\  2^     ^^  B.,  een  stoomschip  dat  met  bijna 

eyenyeel  yaart  en  ongeyeer  denzelfden  koers 
liep  als  de  M.,  werd  door  den  kapitein  der 
M.  geschat  op  een  halye  mijl  afstand  aan  BB. 
op  1  Ya  streek  yoorlijker  dan  dwars  (volgens 
diens  stuurman  één,  mogelijk  twee  streken). 
Nu  heeft  de  M.  te  9  u.  55  m.  haar  yaart  yermïnderd  van 
6  op  4  mijl.  Daardoor  moest  in  de  13  minuten,  die  er  nog 
moesten  yerloopen  tot  de  aanvaring,  de  richting  yan  de  B.  nog 
3  streken  veranderd  zijn,  en  hiervan  blijkt  niets  uit  de  ver- 
klaringen van  den  kapitein  en  den  stuurman  der  M.  Daaruit 
volgt ,  dat  6f  de  M.  haar  vaart  te  9  u.  55  m.  niet  heeft  ver- 
minderd van  6  tot  4  mijl,  6f  dat  de  B.  ongeveer  tegelijkertijd 
haar  vaart  zooveel  heeft  verminderd.  Dat  dit  laatste  niet  be- 
hoorlek onderzocht  is,  blijft  mij  een  raadsel,  te  meer.  daar  men 
verwachten  mocht  van  de  zijde  der  B.  onpartijdige  verklaringen 
te  ontvangen. 

Tegen  het  bovenstaande  zou  men  kunnen  aanvoeren,  dat  als 
de   afstand  van  de  M.  tot  de  B.  grooter  ware  geweest  dan  een 
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I  klve  mijl  of  wanneer   de   vaart  niet  zooveel  verminderd  ware 

I  ib  Tin  6  tot  4  mijl,  de  hoek,  waarmede  do  richting  der  B.  in 

tie  13  minuten    veranderde,    veel   kleiner  zou  zijn  uitgevallen. 

Dit  loade  joist  zijn  als  er  geen  nadere  aain wijzingen  waren,  dat 

[  k  gining   van    den    afstand   der   B.   door  den  kapitein  der  M. 

'  ni'vel  juist   moet  zijn  geweest  en  dat  ook  de  vermindering  in 

nart  van   6    mijl    (volgens   den   stuurman  der  M.  do  vaart  bij 

iUf  ipeed'^)    tot    4   mijl  (de  vaart  na  9  u.  55  m.  volgens  den 

hpitein  der  M.)  eer  te  klein  dan  te  groot  is  geweest. 

Toor  de  laatste  vraag  hebben  we  n.1.  de  verklaring  van  den 
Mciiinist  der  M.  dat  het  aantal  omwentelingen  te  9  u.  55  ver- 
nnderd  is  van  35  k  40  tot  20,  en  dit  laat  wel  geen  geringere 
Turtrermindering  toe  dan  van  6  tot  4  mijl.  Tot  controle  van 
fai  afstand  M.B.  hebben  we  de  schattingen  van  kapitein  Visman. 
Toen  deze  den  eersten  stoot  der  M.  hoorde,  schatte  hij  deze 
op  %  mijl  en  op  1  streek  aan  S.B.,  terwijl  toen  do  B.  zich 
op  4  streken  aan  S.B.  bevond.  In  den  driehoek,  door  de  drie 
•êbepen  gevormd,  is  dan  de  zijde  MF  =  */^  mijl,  do  hoek 
P  =  3  streken.  Op  dat  oogonblik  had  de  M.  do  B.  op  6  '/^  streek 
uu  B.B.  en  de  F.  op  iets  meer  dan  1  streek,  stel  2  stroken 
uu  B.B.  De  hoek  M.  was  dan  4  '/^  streek.  Uit  deze  bekenden 
Tiaden  we  voor  M.B.  iets  minder  dan  '^^  ^ü^*  Hoewel  men 
ttn  deze  berekening  niet  te  veel  waarde  mag  hechten,  omdat 
•Ues  op  schatting  berust,  mag  deze  omstandigheid  toch  niet 
onopgemerkt  worden  voorbijgegaan,  daar  omgekeerd  de  schat- 
ren van  kapitein  Visman,  waaraan  de  Ëngelsohe  rechter 
weinig  waarde  hecht,  bevestigd  worden  door  die  van  kapitein 
Öeary. 

Dat  de  getaige  k  décharge  Petor  Francis  Gollatly,  dio  ge- 
4uende  14  dagen  in  aanraking  is  geweest  met  de  B.  niets 
vertelt,  pleit  niet  in  *t  voordeel  der  M. 

3o.  De  kapitein  der  M.  weet  niet  goed  te  verklaren  waarom 
^  juist  te  9  u.  55  den  telegraaf  op  „slow''  zette.  Eindelijk 
komt  er  bij  hem  uit  dat  hij  eigenlijk  zijnen  stuurman  't  schip  'bij 
milt  niet  goed  toevertrouwt,  hoewel  hij  hem  iets  later  „a  first 
^  sailor"  noemt. 

^\  De  kapitein  der  M.  vond  't  niet  noodig  vaart  te  minderen 
terw^l  hij  zioh  zeer  nabij  de  B.  bevond,  omdat  het  eventueel 
UQ  deie  zoa  staan  om  vrij  baan  te  maken.     Eenigen  tijd  later 
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hoort  hij  de  F.  aan  B.B.  en  hoewel  het  ook  aan  deze  zou  staMi 
om  eventaeel  te  wijken  laat  hij  dadelijk  de  machine  achtemii 
werken. 

5^.  De  yerklaring  Tan  den  „donkey-man",  dat  de  machine 
tot  zeer  kort,  minder  dan  30  seconden,  Yoor  de  aanyaring 
volle  kracht  liep,  wordt  als  onwaar  ter  zijde  gelegd. 

Dit  is  alleen  te  rechtvaardigen,  doordat  het  duidelijk  waa, 
dat  de  verhouding  tusschen  getuige  en  zijne  superieuren  niet 
van  de  beste  was,  en  doordat  zijne  verklaring  door  niets  be- 
vestigd wordt,  integendeel  door  de  belangrijkste  getuigen  k 
décharge  weersproken  wordt. 

De  verklaring  van  den  getuige  k  décharge  Lewis,  roerganger 
aan  boord  der   M.  tijdens  de  aanvaring,  is  evenwel  daarbg  ge^ 
heel   genegeerd.     En    toch  zegt  deze  beslist,  dat  hij  de  lichtem. 
der   Fredorik   zag   ,not   untii  just  as  she  struck''  en  iets  late^ 
dat  dit  gebeurde  nog  voor  de  machine  werd  omgezet. 

Deze  verklaring  geeft  aan  die  van  den  , donkey-man'' 'een  zo^> 
krachtigen  steun  dat  het  niet  aangaat  die  eenvoudig  als  onwa^ir» 
te  decreteeren. 

Het  gaat  ook  niet  aan,  de  juistheid  van  de  verklaringen  va^^Ki 
dien  roerganger  eenvoudig  te  ontkennen.  Ze  zyn  afgelegd  tear- 
wijl  hij  door  zijn  eigen  advocaat,  n.l.  dien  der  M.,  werd  onder- 
vraagd, zoodat  er  geen  reden  is  om  aan  te  nemen,  dat  hij  evens.- 
als  de  roerganger  der  F.  „puzzled^^  werd  onder  de  vragen  va^'s 
den  advocaat  der  tegenpartij  (wat  kapitein  Yisman  blijkba^i^r 
vreesde  te  zullen  worden). 

Nog  minder  gaat  het  aan  in  algemeenen  zin  weinig  waar^Bc 
toe  te  kennen  aan  zijne  verklaringen ,  evenals  men  geneigd  z^^n 
zijn  aan  die  van  den  stuurman  der  M.  alle  waarde  te  ontzegg^  ^j 
want  de  verklaring  van  dien  roerganger,  dat  h'jj  voor  de 
varing  koers  lag,  vormt  juist  de  basis  van  de  geheele  redeneert 
in  het  vonnis;  noch  de  stuurman,  noch  de  kapitein  der 
hadden  kort  vóór  of  tijdens  de  aanvaring  ^t  kompas  geraadplee^^* 

6<>.     Ten    slotte    moet    ik    nog    de    opmerking  maken  dat      ik 
het  niet  eens  kan  zijn  met  den  Heer  Roosenburg,  dat  ook  'bet 
feit,    dat    de    1^.    een  veel  korteren  tijd  had  gehad  om  te  ■sM' 
noeuvreeren    dan    de    F.,    een    bewijs    zou    zijn   voor  de  groo<e 
snelheid  der  Marpessa. 

Ieder   heeft    tijd    van    't  oogenblik  dat  hij  't  eerste  sein  vu 
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éftfl  ander  hoort  tot  H  oogenblik  yan  aanyaring.  Dit  laatste 
oogeoblik  is  yoor  beiden  gelgk,  zoodat,  als  de  M.  korter  tijd 
heeft  gehad  dan  de  F.,  dit  *t  gevolg  moet  zijn  van  't  latere 
kooien  yan  de  stoomfluit  der  F.  Dit  kan  't  gevolg  zijn  van  't 
mindere  vermogen  der  fluit,  van  't  later  geven  van  den  stoot 
met  de  flait  of  doordat  men  aan  boord  der  M.  do  vorige  stoeten 
niet  beeft  willen  hoeren.  In  geen  geval  pleit  het  tegen  de 
nart  der  .Marpessa." 


Tot  zoover  over  de  vaart  der  ,,Marpessa".  Ik  zal  nu  hier 
niet  trachten  het  geheele  vonnis  te  beoordeelen.  Dit  laat  ik 
lierer  aan  anderen,  meer  bevoegden,  over. 

Op  één  punt  heb  ik  evenwel  op  de  redactie  van  't  vonnis 
MD  aanmerking  te  maken.  Sprekende  over  de  vraag  of  de 
iMarpessa"  al  dan  niet  B.B.  roer  heeft  gegeven,  leest  men: 
«Th»  witnesses  from  the  „Marpessa"  certainly  give  their  evidence 
extremely  well,  and  they  have  told  us  that  from  first  to  last 
oothing  was  done  with  the  helm  of  their  vessel,  and  her 
klmisnian  corroborates  that."  Het  spreekt  van  zelf  dat  men  dit 
iiiet  letteriyk  moet  opvatten.  Met  een  roer  moet  geroerd  worden 
<^(D  een  schip  op  koers  te  houden,  zoodat  ik  geloof  uit  de  aan- 
S^liaalde  zin  te  moeten  lezen  dat  't  schip  koers  stuurde.  Met 
^6  ^witnesses"  kunnen  geene  anderen  bedoeld  worden  dan  de 
^^ipitein  en  de  stuurman,  want  de  roerganger  wordt  later  afzon- 
derlek genoemd,  en  deze  beiden  geven  hun  verklaringen  niet 
Bextremely  well". 

Op  twee  yerschillende  plaatsen  verklaart  de  kapitein  dat  zijn 
^hip  koers  lag,  terwijl  hij  eindelijk  moet  bekennen  dat  hij  niet 
^P  't  kompas  heeft  gekeken,  en  de  verklaring  van  den  stuur- 
^^  is  in  dat  opzicht  al  niet  beter,  zoodat  het  vonnis  een 
onwaarheid  bevat.  Het  staat  den  rechter  natuurlijk  vrij  te 
^^en  dat  't  eene  hem  duidelijk  is  en  dat  hij  aan  't  andere 
^'Qt  twgfelt,  enz.,  maar  eene  onwaarheid  komt  in  't  vonnis  niet 
*®  pas. 

Bet  is  mogelijk,  dat  men  die  plaats  wel  letterlijk  moet  opvatten 
^  dan  is  zij  waar;  allen  getuigen  dat  niets  met  't  roer  is  ge- 
^^^^  maar  uit  die  waarheid  kan  men  toch  moeiel  ijk  iets  ten 
^^deele   der    „Frederik"   bewyzen,   zoodat   ik   niet   geloof,  dat 


84         Alwéér  H  vergaan  van  de  ^Prins  Frederik^\ 

iemand  die  aitdrakking  letterlijk  zal  opvatten.  Ik  geloof  daarom, 
dat  ik  niet  te  streng  ben  door  van  eene  onwaarheid  in  't  vonnis 
te  spreken. 

Rotterdam,  10  Januari  1891.  W.  Cobitblis. 


Alweör  't  vergaan  van  de  ,,Priii8  Frederik".  O 


Die  arme  commandant  van  de  i,  Prins  Prederik*'  moet  het  wel 
benauwd  krijgen  als  er  mannen  opstaan,  die,  zooals  de  Heer 
ru.  Naber,  zoo  maar  positief  bewijzen,  dat  hij  verkeerd  gema- 
noeuvreerd heeft  door  't  roer  stuurboord  te  leggen. 

De  figuur  is  waarlijk  niet  leelyk,  met  raaklijnen  incluis,  en 
begrijpelijk  ook,  maar  naar  mijne  meening  niet  toepasselijk  hier 
waar  dikke  mist  't  onmogelijk  maakt  elkander  te  zien  en  alleen 
voor  zoover  mogelijk  't  geluid  moet  worden  waargenomen  om 
daarnaar  te  handelen,  geluid,  dat,  zooals  ik  vroeger  schreef, 
nog  al  bedriegelijk  wordt  overgebracht. 

Alleen  vindt  ik  de  voorstelling  van  den  Heer  Naber  goed, 
ook  overeenkomstig  de  voorschriften  tot  uitwijken  wanneer  de 
booten  elkander  of  elkanders  lichten  in  't  gezicht  krygen.  Hier 
toch  is  't  een  andar  geval  en  ik  neem  zelfs  aan,  dat  wanneer 
het  dag  is  met  helder  wéér  en  twee  booten  ontmoeten  elkander, 
zooals  hier  is  geschied,  beide  commandanten  als  zeeman  begrijpen 
dat  het  niet  noodig  is  om  elkaar  juist  aan  B3,  te  passeeren, 
maar  wel  om  door  een  weinig  af  te  houden  naar  BB.y  elkaar  wat 
meer  ruimte  te  geven. 

By  nacht  geeft  het  licht  geen  zekerheid  of  beiden  gelijk 
tegen  elkaar  inkoersen,  dan  maakt  een  halve  streek  verschil  in 
koers  datzelfde  werk  gevaarlijk  en  is  het  plichtmatig  voor  beiden 
het  roer  BB.  te  leggen  en  elkaar  aan  BB.  te  passeeren.  Wan- 
neer  het    bij    helder    weer   was    geweest   en  het  ongeluk  had 


1)    Bit  stadje  werd  reeds  in  December  ontvangen,  doch  te  laat  om  het  nog 
in  het  Janni^i-nommer  op  to  nemen.  Bso. 
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plaats  gehad,  zooals  gebeurd  is,  tegen  de  regelen  in,  dan  ben 

ik  het  eens  met  den  Heer  Naber. 
Maar  nu  geenszina. 
De  Heer  Naber  heeft  dan  ook  de  gegeyens  voor  zijne  figuar 

geput  uit  de  bekend  geworden  opgaven  van  gestuurde  koersen 

enz.,  waar  de  booten  zelye  ten  opzichte  van  elkander  naar  raden 
■oesten  en  yeelal  één ,  twee ,  ja  drie  streken  mis  raden,  juist  ter 
plaatse,  daar,  waar  het  ongeluk  gebeurd  is ;  voor  booten  die  het 
Kanaal,  Bristol-Kanaal  of  St.  George-Eanaal  in  moeten  of  de 
lenche  kust  moeten  aandoen.  De  commandant  van  de  „Prins 
Frederik**  kon  met  grond  aannemen,  dat  het  geluid  één  streek 
op  SB.  kon  zijn  van  een  schip,  dat  in  plaats  van  gelijken  koers 
tegen  hem  in,  evengoed  een  koers  kon  sturen  tusschen  N.0.  en 
K.  en  juist  daarom  was  zijne  handeling,  om  ruimte  te  geven 
^  het  roer  stuurboord  te  leggen,  volstrekt  niet  af  te  keuren, 
tenrgl  in  dat  geval  door  het  roer  BB.  te  leggen,  er  eveneens 
^^  een.  ongeluk  kon  gebeuren  en  dan  ook  zou  dat  roer  BB. 
hggen  een  dom  stuk  kunnen  genoemd  worden.  Thans  is  er 
>et  het  oog  op  dikke  mist,  niets  afwetende  van  elkanders  koers- 
%i,  voorzichtigheid  en  zeemanschap  gebruikt  vanwege  den  com- 
B&adant  van  de  „Prins  Frederik'*.  Zoo  ook  had  de  „Marpessa" 
Voeten  handelen  en  ook  moeten  aannemen  dat  de  „Prins  Frederik'' 
il  plaats  van  de  golfkoers,  ook  wel  1  k  2  streken  Zuidelijker 
bm  sturen,  naar  Bordeaux  b.v.,  dan  toch  zou  hot  ook  voor  deze 
Biet  raadzaam  zijn  geweest  het  roer.  BB.  te  leggen,  zoo  zien  wij 
kienrit  de  onmogelijkheid  om  bij  dikke  mist  met  zekerheid  te 
hwaen  handelen. 

De  theorie  van  uitwijken  moet  dan  plaats  maken  voor  zee- 
■tt&Bchap  en  ik  voor  mij  blijf  wijzen  op  de  door  mij  voorge- 
itelde  methode  van  uitwijken,  in  de  November-aflevering  van 
Ct  tydschrift,  die  misschien  vele  zal  doen  uitroepen:  «Wat  moot 
ft  doen,  wanneer  ik  te  midden  van  een  massa  stoombooten ,  in 
'Ue  miat  verkeer?'*  Ik  antwoordt:  dan  hebt  ge  ongeveer  het- 
^IMe  als,  bg  nacht  zich  met  helder  weer  plotseling  in  een 
^)<M»t  schepen  met  hunne  lichten  te  bevinden,  waarvan  't  eene 
bkt  helder,  maar  ver  af,  't  andere  dof  maar  dicht  bij  is  en 
1^  bedriegt.  Dan,  in  die  netelige  gevallen  kome  God  ons  te  hulp. 
Ik  koop  hiermede  aangetoond  te  hebben,  dat  het  bewijs  van 
.^  Heer  Naber  by  de  plaats  gehad  hebbende  toestanden  niet 
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mag  in  aanmerking  genomen  worden,  en  ik  raad  allen,  die  zö6 
Toor  de  High  Coart  of  Justice  ijveren,  te  lezen  het  Naschrift 
yan  den  Heer  L.  R.,  betrekkelijk  het  getuigenyerhoor  voor 
de  High  Coart  of  Justice,  Noyember-aflevering  yan  dit  tydscbrift. 
Met  yerbazing,  zeg  ik  ook,  zullen  ze  dan  daarvan  kennis 
nemen,  maar,  dunkt  mij,  genezen  zijn.  2.  Müldeb 


Amsterdam^  23  December  1890. 


Oud'  Gezagvoerder, 


Examens  voor  Stuurlieden. 

De  rgkscommissie  voor  de  examens  ter  verkrijging  van  een 
diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardijschepen ,  zal , 
overeenkomstig  het  bij  koninklyk  besluit  van  18  Januari  1886  No.  1 
{Staatsblad  No.  10)  vastgestelde  reglement  voor  die  examens, 
aanvangende  10  Februari,  te  9^/^  uur,  zitting  houden  in  Amster- 
dam, in  het  Raadhuis  aldaar.  Om  tot  een  van  die  examens  te 
worden  toegelaten,  moet  de  aanvraag  vóór  3  Februari  a.8.  schrifte- 
lijk en  portvrg  geschieden  bij  den  voorzitter  der  commissie. 
Yoor  verdere  bijzonderheden  zie  men  de  Staatscourant  van  20  dezer. 

In  het  geheel  zal  de  commissie  in  dit  jaar  10  zittingen  houden, 
waarvan  vier  te  Amsterdam,  vier  te  Rotterdam,  een  te  Groningen 
en  een  te  Helder.  Tijd  en  plaats  van  elke  zitting  worden  telkens 
drie  weken  van  te  voren  door  den  voorzitter  in  de  Staatscourant 
bekend  gemaakt. 

De  Minster  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  heeft  voor 
het  jaar  1891  in  de  commissie  van  examen  benoemd:  tot  lid 
en  voorzitter:  den  heer  J.  H.  P.  E.  Eniphorst,  gepensioneerd 
kapitein  ter  zee  titulair,  te  's  Gravenhage ;  tot  leden,  de  heeren: 
J.  P.  J.  Lucardie,  directeur  van  de  maatschappij  „de  Maas", 
te  Rotterdam ,  D.  O.  Rietbergen,  oud-gezag voerder  in  de  groote 
Taart,  te  's  Gravenhage,  J.  Y.  Wierdsroa,  directeur  van  de 
Nederlandsch-Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappy  te  Rotter- 
dam, P.  A.  de  Boer,    oud-gezagvoerder  in  de  groote  vaart,  te 
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Hilvenam ,  C.  F.  Zeeman,  expert  yan  de  Nederlandsohe  yereeni- 
ging  Tan  asanradeuren ,  te  Eralingen;  tot  lid  en  secretaris: 
Mr.  W.  F.  yan  Leeuwen,  adyocaat  en  procureur  te  Amsterdam; 
tot  plaatsyeryangende  leden,  de  heeren:  L.  Janse  Bzn.,  oud- 
hoofdonderwijzer  aan  de  Kweekschool  yoor  de  Zeeyaart  te  Am- 
sterdam, J.  C.  Graye,  oud-officier- machinist  Ie  klasse,  te  Haarlem, 
H.  C.  Haacke,  oud-gezagyoerder  in  de  groote  yaart  te  Amster- 
dam, Mr.  Th.  Reepmaker,  adyocaat,  te  Rotterdam,  A.  J.  yan 
der  Paauw,  oud-luit.  ter  zee,  inspecteur  bij  de  Nederlandsch 
Amerikaansche  Stoomyaart-Maatschappij,  te  Amsterdam,  E.  Oort, 
oud-gezagyoerder  in  de  groote  yaart,  te  id. 
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Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


1.  ■•dcdeelta^ei  b«(rclléiMle  SaDU  Crux.  Canarliche  cllai4cD. 
YolgenB  mededeeling  yan  den  kommandant  yan  het  Fransche 
oorlogsschip  ,lpliigénie**,  is  het  navolgende  betreffende  Santa 
Cruz  de   Teneriffe  op  te  merken: 

Wanneer  men  naar  de  ankerplaats  loopt  in  een  yan  de  beide 
langsnoerken  ^Torre  de  la  Concepcian  Z.  44°  W.  even  links  van 
het  ^tte  licht  op  den  zeebreker"  of  „Torre  de  San  Francisco 
Z.  69^  W."  kan  als  dwarsmerk  uitstekend  dienen  een  kortelings 
gebouwde  kalkbranderg  op  den  linkeroever  der  Barranco  de 
TqfoiOj  op  ongeveer  120  M.  achter  het  fort  San  MigueL 

De  zeebreker  voor  de  haven  van  Santa  Cruz  was  in  1890 
OYer  een  afstand  van  225  M.  in  de  richting  N.  85°  O.  gereed 
tot  aan  de  bocht,  waar  hij  in  N.N.O.lijke  richting  over  een 
afstand  van  600  M.  zal  doorloopen. 

De  zeebreker,  iets  ten  Z.  van  het  fort  San  Miguely  is  gereed 
OYer  een  afstand  van  175  M.,  terwijl  deze  verlengd  zal  worden 
door  een  havenhoofd,  van  hout  en  ijzer  vervaardigd,  ongeveer 
35  M.  lang,  dat  later  waarschijnlijk  gebruikt  zal  worden  tot 
lossing  van  gevaarlijke  stoffen  als:  petroleum,  buskruit,  enz. 

Peilingen  :  recht wgzend.  M,  en  A,  a.  Z,  No.  1/3. 

2.  He4e4ceilBgci  betrefTcD^c  Las  Palmas  en  La  Laz.  Canarlsche 
cUaBdea.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Dnitsche  oorlogsschip  „Nixe'',  is  de  ankerplaats  ter  reede  Las 
PalmaSj  Groot  Canaria,  onzeker,  omdat  de  kans  van  onklaar 
anker  aldaar,  door  het  onbeschut  liggen  tegen  den  passaatwind 
en  door  de  onregelmatige  stroomen,  vrij  groot  is. 

Bij  het  iets  N.lijker  gelegen  Puerto  de  la  Luz  wordt  een  goede 
ankerplaats  gevonden  in  18  M.  water  en  zandgrond  op  de  peiling: 

Watch  totoer  op  schiereiland  Isleta    N.  t.  O.  Va  Ö* 

Linkerzgde  van  fort  S.  Catalina        W.Z.W.  ^^  W. 

De  op  de  Eng.  Adm.  kaart  ^o.  1869  aangegeven  ankerplaats, 
iets  Z.lgker  dan  bovenstaande,  op  de  peiling: 
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Sphinx  Head     N.0. 

Fort  8.  Catalina      W.  t.  N. 

is  wegens  den  rotsachtigen  bodem  niet  aan  te  beyelen. 

Daar  het  schiereiland  Isleta  goede  beschntting  geeft  tegen 
den  N.O.passaat,  welke  geregeld  van  Maart  tot  December  waait, 
en  de  zeebreker  tegen  Z.O.ljjke  winden  en  deining  dekking  geeft, 
zal  na  Toltooijing  van  dien  zeebreker  de  ankerplaats  te  La  Luz 
Tolkomen  yeilig  zijn. 

Puerio  de  la  Luz  is  thans  slechts  kolenstation  en  de  gemeen- 
schap met  Laa  Palmae  tydrooTond  en  ongemakkeljjk.  Een  stoom- 
tramweg zal  in  dit  laatste  bezwaar  yoorzien. 

M.  en  A,  a,  Z.  No,  1/4. 

S.     He4e4eellafMi    totrcffeiide    4e    feaTca    wmm   Jacael.    HaltL 

Volgens  mededeeling  yan  den  kommandant  yan  het  Duitscbe 
oorlogsschip  ^Ariadne",  is  de  ankerplaats  te  Jacmel,  zoo 
beperkt  dat  er  niet  meer  dan  2  groote  schepen  tegelijkertijd 
kunnen  ankeren  en  slechts  alleen  dan,  wanneer  yan  een  landyast 
wordt  gebmik  gemaakt  om  het  zwaaien  te  yoorkomen. 

Omtrent  de  gegeyen  zeilaanwgzingen  in  ^West  India  Pilot*', 
dl.  II,  1887,  biz.  285  yalt  het  nayolgende  op  te  merken. 

Het  aanleghoofd  en  de  ylaggestok  op  de  citadel  zjjn  slechts 
op  zeer  korten  afstand  te  yerkennen.  Boyendien  yindt  men  er 
tegenwoordig  2  aanleghoofden^  waaryan  het  eene  eyenwel  niet 
gebruikt  wordt. 

De  kathedraal  met  de  beide  spitse  roodachtige  torentjes  is 
een  goed  landmerk,  tot  op  ongeyeer  16  zeemijl  zichtbaar. 
Binnenkomende  wordt  eyenwel  zoowel  de  kathedraal  als  de 
citadel  door  de  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  473  aangegeyen 
ruïne  yan  een  batterij,  ten  Z.0.  der  stad,  aan  het  gezicht  ont- 
trokken. 

Wanneer  men  met  een  N.W.lijken  koers  de  baai  binnenkomt 
is  het  raadzaam,  zoodra  men  dwars  yan  kaap  Jacmel  is,  de 
W.zijde  yan  de  baai  te  houden,  omdat  yan  hieruit  de  merken 
op  den  wal  beter  te  zien  zijn. 

Indien  de  kathedraal  N.  t.  O  ^^  O.  gepeild  wordt  houdt  men 
daarop  aan  en  ankert  als  grond  gelood  is.  Het  rif  aan  de  0.zijde 
der  baai  is  steil,  toont  geen  yerkleuring  yan  water,  en  is  alleen 
zichtbaar  door  de  branding,  welke  bij  deining  op  de  ondiepste 
plaatsen  staat. 
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Om  het  zwaaien  te  yoorkomeD  is  het  geraden  een  anker 
uhtemit  ia  de  richting  N.N.W.  uit  te  brengen.  Ten  behoeve 
der  8.8.  yan  de  ,  Hamburg- iLmerikanische  Packetfahrt-Gesell- 
•ehaft''  ligt  voor  de  W.zgde  der  stad  een  meerton. 

De  citadel  ligt  aan  de  O.zijde  yan  de  kathedraal ;  de  ylagge- 
itok  staat  op  de  W.zijde  yan  de  citadel,  terwijl  deze  laatste 
vierhoekig  en  niet  yan  ronden  yorm  is,  zooals  op  de  Eng.  Adm. 
bart  No.  473  staat  aangegeven. 

Ten  Z.0.  van  de  stad  is  op  het  rif  een  zeebreker  in  aanbouw 
geweest,  welk  werk  evenwel,  nadat  er  ongeveer  18  M.  van 
voltooid  was,  wegens  geldgebrek  is  gestaakt. 

Het  langs  de  N.O.zijde  der  baai  binnenstroomende  vloedwater 
veroorzaakt  meermalen  een  groenachtig  witte  verkleuring,  welke 
^  onrechte  het  bestaan  van  reven  of  ondiepten  doet  vermoeden. 

De  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  473  voorkomende  loodingen 
in  bet  Z.iyk  gedeelte  der  baai  zijn  niet  juist. 

M,  en  A,  a.  Z,  No.  1/5. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaar  ten, 

(met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Noordzee. 

2556.    Prance,    N. ,     Calais     road.      Uitgebreide    verbeteringen. 
December, 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

2132.    Scotland,    W.,   Firth  of  Clyde.     Sheet  2.     BelangHjke 
verbeteringen.     November, 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

18d5.    Ëngland,  S.  Dungeness  to  the  Thames,  including  Doyer 

Btrait.     Kust  van  Frankrijk,     November, 
15M.    Ëngland,    S.  Whitsand  Bay.     Nieuwe  kaart.     Januari, 

France,   W.,   Channels  between  Ile  d'Ouessant  and  the 

Mainland.     Chenal  du  Four,  November, 
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Middellandsehe  en  Adriatische  Zee. 

1391«  Anohorages  ob  E.  ooast  of  Spain,  Meda  isLi. ,  Toasa, 
Lloret-bay,  Palamos,  Blancs  bay  and  San  Felix  de 
Gaixolo.     Nieuwe  kaart.     December. 

Noord-Attantische  Oceaan  en  6olf  van  Mexico. 

1229.     Afrioa,   W.,   Sheet   III.    Santa    Craz  to  cape  Bojador, 

inoluding  Canaiy  islands.     Nieuw  gedeelte  bijgevoegd  van 

160  tQi  190  lengte.     November. 
1507.     Canada.   Lake  Huren,  N.  Channel,  St.  Joseph  Channel. 

Nieuwe  kaart.    November. 
302.     Newfoundland,  S.W.  Couteau  (Enife)  bay  to  cape  Ang^ille. 

Couteau  bay  to  JacqueS'^sl.     December, 
800.    Newfoundland ,    S.    Deyil   bay   to   Couteau  (Knife)  bay. 

Barasway  bay  to  Couteau  bay.    November. 
2754.     America,  £.  Long  island  sound.  Sheet  I,  Block  Isl.,  New 

Londen,    Oardiner    bay    etc.     Algemeene    verbeteringen. 

December, 
2890.     America,  E.  Nantucket  Bhoals  to  Block  island.  Talrijke 

verbeteringen.    December, 

Indische  Oceaan. 

648.    Africa,  E.  Delagoa  bay  to  rirer  Zambesi.    Punch  rivier 
en  plan.    November, 

Borneo  en  Archipel  tusschen  Sumatra  en  Borneo. 

1593.  Borneo,  E.  Daryel  Bay,  Silam  Harbour.  Nieuwe  kaart. 
December. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1962.     Hongkong   to   the   Brothers.     Nieuwe  kaart.     December. 
357.    Japan,  Inland  sea,  harbours  in  Eü  channel.  Plan  Karnat- 

suehima.     December, 
1560.     Korea,   S.   Made   inlet  and  Long  reach. .  Nieuwe  kaart. 

December, 
1917.     N.- America,  W.  Yancourer  island.     Neeahbay  to  James 

island.     November. 
1427.     United  states,  Washington  territory,  Puget  sound,  Tacoma 

and  Seattle  harbours.     Nieuwe  kaart.     December, 
1107.     South  Pacific,  Anchorages  in  the  Society  isls.  Plan  van 

Otea  Vanna  weggenomen.     November, 
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2591.  New  Zeeland,  Middle  lal.  8heet  XIY.  B.  WaUu  to  eape 
Fonlwiiid.  Butier  bay  to  Greymeuth^ver  en  niêuw  plan 
van  Wutporihaven.    November. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  Terbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  Tan  nieuwe  of  Temieawde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten, 

Zetten  van  Vlieland,  Terscbelling  en  Ameland.  Verb.  zie  No.  57. 
ITederland.  Liebtenkaart.  itr    u  x    •         •    ^t     mn. 

Noordzee,  Zuidelijk  gedeelte,  Seyffardt. )  verbetering  zie  No.  69. 

Noordzee,  idem.  Verbetering  zie  No.  59  en  63. 

West-Indische  Kaarten. 

Kust  Tan  Guyana,  ran  de  Esaequebo  tot  Cayenne.  |  Verbetering  zio 
Kaart  yan  de  rivier  Suriname.  Seyffardt.  |  No.  100. 

Nederlandsch-Indische  kaarten. 

Jata  Zee  en  aangrenzende  Taarwatera.  Blad  II.   , 

Jm.    Blad  UI. 

l^Üanden  en  Taarwatera  beO.  Java.     Blad  I. 

^eine  Soenda  eilanden  en  aangrenzende  Taar- 
watera.    Blad  I.  (  Verbetering  zie 

^and  Ketapang  tot  DuiTen-eiland.  /         No    109 

Java  en  omliggende  eilanden  en  Taarwatera. 
Seyffardt. 

^  straten  Madoera  en  Bali.     Idem. 

Straat  Mangkaaar.    Blad  II. 
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Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genamen  en^  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven  j  mistvifzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-lnriohting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  instituut  te  kvMiwi^m^  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Aigemeenen  Dienst",  op  de  ^Handels- 
kade^\  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Rusland.  52.  Zichtsverheid  der  lichten  Xpili  en  Hungerberg. 
Bothnische  golf.  De  lichtopstand  yan  het  licht  van  Feimodig 
(Xpili)j  Gamla  Karléby^  is  4.6  M.  verhoogd,  waardoor  het  licht 
thans  tot  op  7  zeemijl  zichtbaar  is. 

De  liohtopstand  van  het  licht  van  Hungerberg  is  thans  4  M. 
boven  water  en  het  licht  zichtbaar  tot  op  4.1  zeemijl. 

53.  Baken  op  Barö.  Alands-eilanden.  Op  de  W.punt  ran 
Barö^  Delet'f}OTdj  is  een  wit  kegelvormig  steenen  baken  opgericht. 
Ligging  ongeveer:  60®  18'  I\.h,,  20°  44'  O.l. 

54.  Lichten  ontstoken  te  Beval.  Finsche  golf.  Den  28**«" 
November  1890  zgn  ter  aanduiding  Tan  do  passage  van  de 
oorlogs-  naar  de  koopvaardijhaven  te  Beval  de  navolgende  lichten 
ontstoken:  1.  Op  den  W.lijken  bastionsdijk  een  groen  vast 
licht,  zichtbaar  van  Z.  42°  W.  door  W.  totN.  36°  O.  2.  Op  de 
W.zijde  van  het  Z.lijke  bastion  een  rood  vast  licht,  zichtbaar 
van  Z.  26°.5  W.  door  Z.  tot  N.  49°  W.     Peilingen   rechtwijzend. 

80NT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  55.  Mistseinen  bij  de  lichttorens  van  Oxö  en 
Grönningen.  Kristianssand  fjord.  Z.-kust.  Den  1*"  Januari  jl. 
is  bij  den  lichttoren  van  Oxö,  eene  sirene  in  werking  gesteld, 
welke  bij  dik  of  mistig  weer  elke  2  min.  2  geluidstooten  kort 
na  elkaar  (een  lage  en  een  hooge  toon)  zal  doen  hoeren. 
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Bg  den  liobttoren  yan  Orönningen  werd  denzelfden  dag  een 
miBtklok  in  werking  gesteld,  welke  onder  gelijke  omstandigheden 
elke  halve  .minuut  een  slag  zal  doen  hoeren. 

Denemarken.  56.  Havenlicht  te  Hirsholm.  Kattegat.  Den 
27>ton  December  jl.  is  op  het  uiteinde  yan  het  Z.lijk  hayenhoofd 
yan  Hirsholm^o^  333  M.  Z.  51^  W.  yan  den  lichttoren  aldaar,  een 
Tast  hayenlioht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl  als  yolgt : 
grom  yan  N.  42^  W.  door  N.  en  O.  tot  Z.  85*^  O.,  wit  yan  Z.  63<>  O. 
door  Z.  tot  Z.  88®  W.  oyer  Grraesholmen  en  Uirsholmen,  Oye- 
rigens  is  het  duister.     Peilingen:  rechtwijzend. 

NOORDZEE. 

Nederland.  57.  Verbetering  aan  te  brengen  op  de  Neder- 
landsche  Zeekaart,  j^Zeegat  van  Vlieland ,  Terschelling  en  Ame- 
land, dr.  1890*'.  Laten  yeryallen:  het  N.lijke  baken  op  de 
N.-O.punt  yan  de  Richel,  Vlieetroom.  Ligging  ongeyeer  53® 
18' 4"  Nb.,  O®  14' 58"  01.  yan  Amsterdam. 

58.  Verbetering  op  de  j^Beschrijving  der  .  Nederlandeche 
Zeegaten^\  Deel  V.  Terschelling^  Ameland  en  Zuiderzee  2^"  druk 
1890  Blz.  3,  regel  8  tot  en  met  12  van  boyen^  laten  yeryallen: 
BoTendien  staat  op  den  hoogen  N.duinrand  een  zwarte  paal  met 
een  naar  het  N.  gekeerd  scherm.  Het  scherm  is  36.5  M.  boyen 
hoog  water,  3,5  Af.  hoog  en  breed,  ruitvormig,  zwart  geschil- 
derd en  yan  houten  ribben  yoorzien.  Met  de  Duinkaap  op 
Vlieland  Z.  ^\^  W.  inéén  geeft  het  leiding  naar  de  roode  ton  yan 
Noord- West  gronden. 

Frankrijk.  59.  Verandering  aangekondigd  van  licht  en  licht- 
schip  ^Ruytingen^*  N.-kust,  Tegen  het  einde  van  de  maand 
Januari  zou  het  lichtschip  „Ruytingen**  yerrangen  worden  door 
een  rood  en  zwart  horizontaal  gestreept  vaartuig  van  grooter 
afmetingen  dan  het  tegenwoordige,  hetwelk  een  rooden  openge- 
werkten  bol  aan  de  mast  als  dagmerk  zal  voeren.  Het  licht 
wordt  een  rood  schitterlicht,  toonende  elke  20  sec.  eene  schitte- 
ring, voorafgegaan  en  gevolgd  door  een  totale  verduistering. 
De  lichtsterkte  zal  belangrijk  vermeerderd  worden.  De  ligging 
van  het  lichtschip  blijft  onveranderd. 

Tot  het  geven  van  mistseinen  zal  een  sirene  gebruikt  worden, 
welk  sein  zal  bestaan  uit  2  geluidstooten  kort  na  elkaar  van 
gelijken  toon,  ongeveer  30  sec.  daarna  gevolgd  door  een  enkele 
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geluidstoot.     IngeYal  de  sirene  defect  is,  zal  hetzelfde  sein   met 
de  klok  gegeven  worden. 

Engeland.  60.  Stormseinstations  opgericht,  0,'kust,  Op  de 
navolgende  plaatsen  zgn  stormseinstations  opgericht:  Haatinga, 
Byey  Sandgate,  Folkeetone^  Dover^  Margaie^  Faverehamn^  Sheer- 
neêSj  Chathamj  Harunchy  Ipswieh^  Souihtvoldj  Yarmouthj  Vromer^ 
Sherringhamj  Lynn^  Sution  Bridge^  Boatony  Chethorpe^  Grimaby^ 
Oookj  Huil,  Bridlingtanj  Filey,  Whithyj  Bedcar,  Middleaboroughj 
Sunderlandj  South  Shielda,  Tynemouthy  Berunck^on-Tweed,  Zie 
jaargang  1891,  No.  24. 

61.  Wraktonnen  en  lichtachip  bij  North  Foreland.  0,-ku8t, 
Op  ongeveer  30  M.  ten  NW.  van  een  gezonken  vaartuig  ten 
O.  van  North  Foreland  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  15.5  M. 
water, op  de  peiling:  Lichtschip  ^Goodwin*'  Z.  '/^  O.  op  4.5zeemgl; 
^^oii^-ton  ZW.  op  1.8  zeemijl;  Lichttoren  op  North  Foreland 
West  op  3,3  zeemijl.  Op  ongeveer  100  M.  ten  ZO.  er  van 
is  een  wraklichtschip  gelegd,  toonende  de  3  bekende  lichten 
en  ballen.  Op  ongeveer  1  */j  zeemijl  ZO.  t.  O.  ^4  O.  van  boven- 
genoemd wrak,  is  bij  het  gezonken  vaartuig  „Glance",  een 
groene  wrakton  gelegd  in  14.6  M.  water,  op  de  peiling:  Licht- 
schip ^Goodwin''  Z.  */j  W.  op  3.8  zeemijl;  Elbow-ton  WZW. 
*/4  W.  op  2.5  zeemgl:  Lichttoren  op  North  Foreland  W.  'ƒ4  N. 
op  4.5  zeemijl. 

62.  Wrakton  en  lichtachip  voor  de  Humber-rivier,  O.kuat, 
Op  36  M.  ten  O.  van  het  gezonken  S.S.  „Thessaly"  is  een 
groene  wrakton  gelegd  in  12.8  M.  water  op  de  peiling:  Spum 
lichtschip  NW.  ^^  N.  op  6  zeemijl ,  Boaae  Spit-ton  W.  t.  N. 
op  3^/4  zeemijl.  Op  185  M.  ten  W.  er  van  ligt  een  wraklicht- 
schip toonende  de  3  lichten  en  ballen. 

63.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Whitby,  De  roode 
sector  van  het  licht  van  Whitby,  tusschen  de  peilingen  Z.  19^  O. 
tot  Z.  30o,5  O.,  ter  aanduiding  van  de  Whitby^totB^  veroor- 
zaakt ook  een  flauw  rood  schijnsol  tusschen  de  peilingen 
Z.  30o,5  O.,  tot  Z.  33<'  O.  Van  af  deze  laatste  peiling  tot 
aan  den  wal  is  het  licht  verduisterd.     Zie  jaarg.  1891  No.  14. 

Schotland.  64.  Stormaeinatationa  opgericht.  O.^kuat,  Op  de 
kusten  van  Schotland  zgn  de  navolgende  stormseinstations  opgericht : 
Eyemouthj  Cockburnapathy  Dunbar,  Fiaherrow,  Leith^  Newhaven, 
Granton,  Bo^neaa,  Grangemouth,  Bumtialand,  Pittenweem,  An-^ 
atruthevy  St,  Andrewa^  Dundee,  Broughty  Ferry,  Montroae^  Stone- 
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ikflwii,  AberdeeHj  Peterheadj  Fraaerhurgy  Banff,  Portsoy^  CuUen, 
Port  Knockie,  Buckie,  Loêsiemouth,  Burghead^  Nairn^  Invemess, 
ivocA,  Wick^  Holbam  Heady  Kirkwall,  Stromness,  DunrossnesSj 
SeaHawayj  Lerwick.     Zie  jaargang  1891,  No.  24. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND;  IERLAND. 

Engeland.     65.      Verklikker  en  mistsein  op  Ayre  Paint,   Kleur 
MM  Uchttaren  veranderd.     Eiland  Man.     Den  2"^*^  Februari  zon 
op  het  niteinde  yan  Ayre  Point,  nabij  de  peilschaal  aldaar  een 
TerkUkker  ontstoken  worden,  toonende  een  wit  vast  licht,  zioht- 
Uar  tot  op  10  zeemijl  van  ongeyeer  N.  '/^  O.  door  W.  tot  O. 
Tegelgkertijd   zou  aldaar   een  sirene  opgesteld  worden,  welke 
bg  dflc  of  mistig  weder  om  de  3  minaten  een  mistsein  zal  doen 
booren,   bestaande    uit    3  geluidstooten   (2    hooge  gevolgd  door 
^  lage  toon) ,  elk  yan  ongeveer  2.5  sec.  duur,  kort  na  elkaar. 
I         In  de  maand  Maart  a.s.  zal  de  hooge  lichttoren  op  Ayre  Point 
^  einde  die  overdag  beter  zichtbaar  te  maken ,  geschilderd  worden 
inot  twee  roode  banden,  elke  36.5  d.M.  breed  aan  de  bovenzijde. 
66.    Starmseinatatians  opgericht.    Op  de  W.kust  yan  Engeland 
^    op    de    nayolgende   plaatsen    stormseinstations    opgericht! 
^t*  Jvea  j   HayUj   Newquay^   Part  Isaac,  Boscastle^  Appledore, 
^^f/mstaple^  Ilfracombe^  Bumham^    Weston-super-Mare,  Newportj 
Cardiff^  Penarth^   Porthcawl^  Briton  Ferry^  Swansea,  Llanelly, 
-^^^fnbreyj    Milfordj    Aberystwith,    Holyheady    Caernarvon^    Port 
*^^norwi€y  Port  Penrhyn^  Penmaentnawr,  Connahs  Quay^  Buncom^ 
^tferpooly  Southporty  Lytham^  Blackpool^  Fleetwood^  Morecambej 
-^^rroWy  Whitehaven^  Workington,  Maryport,  Silloth,  Cctstledown 
^ifQn)y  Bamsey  (Man),  Douglas  (Man),    Zie  jaarg.  1891,  No.  24. 
Sohotiand.     67.     Stormseinstations  opgericht.     Op  de  W.kust 
^Q  Schotland  zgn  op  de  navolgende  plaatsen  stormseinstations 
^gericht:   Port  of  NesSj  Olasgow,  Greenockj  Bothesay^  Camp- 
^itan,  (}irv<Hiy  Ballantrae.     Zie  jaargang  1891,  No.  24. 

lertaiNi.  ^8.  Oeleidelichten  vervangen  bif  den  haveningang 
^n  Sligo.  N.-kust.  De  beide  geleidelichten  op  Oy^^^r-eiland , 
^ veningang  yan  Sligo^  zullen  tegen  den  IS"**  Februari  ge- 
Mnacht  en  yenrangen  worden  door  een  vast  licht  dat  yan  een 
Uehttoren  op  de  N. W.punt  yan  Oy^tor-eiland ,  op  ongeveer  1 70  M. 
W«iN.  yan  den  bestaanden  N.lijken  lichttoren  zal  getoond 
worden,    als    yolgt:  rood    van   Z.  53^^  O.  tot  Z.  27^0.  over  de 
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Bungar-bAuk  en  andere  ondiepten  aan  de  W.zijde  van  het  vaar- 
water, wit  van  Z.  27"  O.  tot  Z.  19^  O.  in  het  vaarwater  van 
Pool  Doy  tot  het  baken  op  Metalman-roiA  ^  rood  van  Z.  19^  O. 
tot  Z.  over  de  ondiepten  aan  de  O.-zijde  van  het  vaarwater. 
Overigens  is  het  licht  verduisterd.  Ligging  ongeveer  54^  18'  5" 
Nb.,  8°  34'  10"  Wl 

69.  Stormseinstations  opgericht.  Op  de  kasten  van  Ierland 
zijn  de  navolgende  stormseinstations  opgericht:  Belfaet^  Donag^ 
kadee  j  Howth,  Kingstotvti^  New-Rosa ,  Dunmore  Étist^  Dunga* 
van^  Youghal^  Queenstown^  Passage  j  Éinsale  y  Tralee  ^  Limerick ^ 
Galway.     Zie  jaarg.  1891  No.  24. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Engeland.  70.  Stormseinstations  opgericht.  Z.-kust.  0^ 
de  navolgende  plaatsen  op  de  Z.-kust  van  Engeland  syn  8tona««> 
seinstations  opgericht:  Newhaven^  Brighton^  Littlehamptom^  , 
Portsmouthj  Èyde^  Cowes^  Pooky  Weymouthj  Exmouthj  Teigt^^^ 
ynouthj  DcDonportj  Plyniouthy  Mavagissey^  Pendenms^  Fahnoui^^ 
Pensance ,  St.  Sennen,  St.  Just^  Scilly,     Zie  jaarg.  1891  No.  2* 

71.   Wrakton  en  lichtschip  bff  Sandgate,  Z,ku8t  Op  ongeri 
37  M.  N.N.W.  van  het  gezonken  S.S.  «Carolina  B.  de 
nabij  Sandgate  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  23,8  M.  wat< 
op  de  peiling:  Hythe  kerktoren  N.N.W.  '/^  W.;    Liehttoren 
Dungeness  W.Z.W.  Vi  W.  op  10,1  zeemijl,  Folkestone  pier 
N.  t.  O.  3/4  O.  op  3.7  zeemijl. 

De   toppen    der  masten  steken  met  laagwater  ongeveer  6 
boven  water  uit,  terwijl  gedurende  den  tijd  dat  dit  gevaar  iL^g 
niet  opgeruimd  is  er  zoo  mogelijk  een  wrakliohtschip  bggelasr^ 
zal    worden ,    toonende    overdag    3    ballen  en  's  nachts  3  wi  "^te 
lichten,    waarvan   2    ballen    of  lichten   aan  die  zijde  waar  In^et 
gepasseerd  moet  worden. 

Frankrijk.  72.  Stormseinstations  opgericht.  N.-kust.  Te 
Oorey  (eiland  Jersey)^  St,  Heliers  (eiland  Jersey)  en  op  Guermsty 
zijn  stormseinstations  opgericht.     Zie  jaarg.  1891  No.  24. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  73.  Havenlichtefi  te  Barcelona  veranderd.  Den  1*^ 
Februari  zouden  de  lichten  op  de  uiteinden  van  de  havendammaii 
te    Barcelona    vervangen    worden  door  andere  met  meer  lick^ 
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I  ilerkte  dan  de  tegenwoordige.  Op  bet  O.-lijke  hayenhoofd  een 
I  groen  yast  licht,  zichtbaar  tot  op  5  k  8  zeemijl.  Op  het  W.ljjke 
I  baTenhoofd  een  rood  yast  licht,  zichtbaar  tot  op  9  k  12  zeemijl. 
I  Kali€.  74.  Licht  te  Pegli,  Golf  van  Oenua.  Aan  de 
I  ItaliaanBche  licbtenlijst  van  1890  wordt  het  volgende  ontleend. 
I  Te  PtgU  wordt  aan  bet  strand  ten  O.  van  een  kasteel  een  rood 
I  mt  licht  getoond ,  zichtbaar  tot  op  2  5  zeemijl. 
I  75.  Baken  vernield  op  Kaap  Ceraso.  O, -kust ^  Sardinië. 
I  Het  onlangs  opgerichte  baken  op  kaap  Ceraso  is  door  storm 
■  vernield.  De  overblijfselen  er  van  kunnen  niet  meer  als  merk 
I  ^enst  doen.  Yoorzichtigheid  wordt  aanbevolen.  Zie  jaargang 
I    1890  No.  625  en  547. 

I  76.  Zichtsverheid  van  het  licht  van  kaap  Hoasello.  Sicilië. 
I  l'kust.  Het  witte  vaste  licht  met  roode  schitteringen  van  kaap 
I  SosseUo,  is  thans  zichtbaar  tot  op  25  zeemijl. 
I  77.  Tijdelijk  licht  bij  de  haven  van  Pesaro»  O.kust,  Op 
I  (b  plaats  yan  de  onlangs  verbrandde  lichttoren  op  het  O. lijk 
!  Aavenhoofd  van  PeearOy  is  gedurende  den  bouw  van  een  nieuwen 
Uchttoren  aldaar  tijdel^k  een  tait  vast  licht  ontstoken. 

Oottenrijk.  78.  Licht  van  Cittanova  veranderd.  letri'é. 
^Qt  witte  vaste  licht  op  het  uiteinde  van  de  ondiepte  bij  het 
^^venhoofd  van  Cittanova  is  over  een  boog  van  36^  voorzien 
^^n  een  rooden  sector  over  de  FaZ-bank.  Men  moet  daarom  zorg 
'ï^sgen,  wanneer  het  licht  van  Z)en/e-punt,  Porto  Quieto,  ver- 
^tiisterd  is,  niet  in  dezen  rooden  sector  te  komen,  daar  men 
alsdan  op  de  Fa^-bank  loopt. 

79.    Lichten  ontstoken  in  het  kanaal  S*  Antonio  di  Sebenico. 
^^ImaUë.     In    het    kanaal    8.    Antonio    di  Sebenico,   zijn   twee 
^^venlichten   ontstoken.     Het   eene    is    een  wit  vast  licht,  ge- 
plaatst op    den    N.lijken    oever   op    S»  Nicolo-^unt  ongeveer  4 
^bellengten    ONO.    van    het    Ja(ina-licht.     Ligging  ongeveer: 
43043'.*    Nb.,    150  51'.*  01.     Het   andere    is    een  groen  vast 
^ekt  op  den  Z.lijken  oever,  op  8^2  kabellengten  van  het  licht 
y^8.  Nicolo.  Ligging  ongeveer  43«  43'  50"  Nb.,  15°  52'  35"  01. 
m  reohtw. 
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ORIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Rusland.     80.     Licht   van    Tabia    Burun    tijdelijk  gebluecht. 
^^t^Wfli.    Het  roode  en  untU  schitterlicht  op  het  O.lyk  uiteinde 
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Tan  Tabia  Burum  ib  tijdelijk  ^bluBclit,  omdat  de  lichtopstand 
yerplaatst  moet  worden.     Zie  jaarg.  1890  No.  357. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

AfHka  W.-kutt.  81.  Licht  op  Ilha  das  Cabraa.  N.  kust 
8t,  Thomas.  Golf  van  Guinea.  Het  Toornemen  bestaat  zoo  spoedig 
mogelijk  yan  een  lichttoren,  welkó  op  den  0.1gken  heuvel  ran 
Ilha  das  Cabr€ui  is  opgericht,  een  wit  schitterlicht  te  ontstoken, 
toonende  schitteringen  om  de  minuut.  Ligging  ongeveer: 
0^  24'  N.b.,  6«  41 ',5  O.L 

82.  lAcht  aangekondigd  bij  den  mond  der  Lagos-rivier.  Golf 
van  Guinea.  Omstreeks  Maart  1891  zal  aan  de  W.zgde  Tan 
den  mond  der  La^o^-rivier,  op  ongeveer  135  M.  W.N.W.  i  W. 
▼an  het  gezondheidsetablissement,  een  wit  vast  licht  ontstoken 
worden,  zichtbaar  tot  op  13  zeemgl.  Ligging  ongeveer: 
6o  25 '  25'  N.b.  S^  25 '  O'  0.1. 

88.  Licht  te  Libreville.  Gaboon.  Behalve  de  roode  en 
groene  havenlichten  te  Libreville  ^  brandt  ook  aldaar  een  wit 
vast  licht,  hetwelk  een  witten  sector  toont,  die  vrij  yan  de 
Zuid^ostA>9ivk  naar  de  ankerplaats  voor  Libreville  voert.  Het 
licht  is  geplaatst  in  de  verlengde  richting  van  het  N.lgk  bayen- 
hoofd,  tusschen  het  telegraafkantoor  en  de  laan,  welke  naar 
het  Gouvemementshuis  voert,  op  ongeveer  100  M.  ten  W.  van 
de  laan. 

84.  Betonning  van  den  mond  der  Forcados-rivier.  Golf  van 
Guinea,  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  ket 
Fransche  oorlogsschip  ^Ardent*',  is  de  mond  van  de  Forcados- 
rivier  op  de  navolgende  wijze  betond:  1.  Een  zwarte  ton  met 
roeden  band,  gemerkt:  F,  als  uiterton,  in  10  M«  water  op 
ongeyeer  10  zeem^'1  ten  W.  van  het  dorp  Golon  op  den  Z.lijken 
oever  der  riyier.  2.  Op  ruim  1  zeemijl  ten  O.  van  boyenge- 
noemde  ton  een  roode  ton  met  witten  bol  als  topteeken.  N.B. 
De   ton   was    in   zinkenden  staat,  toen  de  „Ardent*'  passeerde. 

3.  Op  ongeveer  1  zeemijl  N.  80<^  O.  yan  No.  2  een  zwarte  ton. 

4.  Op  ongeveer  1^2  zeemijl  N.O.  van  No.  3  een  zwarte  ton 
met  kruis  als  topteeken.  5.  Op  ongeveer  1  zeemgl  ten  O.  yan 
No.  4  een  zwarte  ton  met  stang  als  topteek:en.  Binnenkomende 
is  de  „Ardent"  de  3  eerste  tonnen  aan  S.B.  en  de  bsiide  kuitste 
aan  B.B.  gepasseerd.    PeHingen:  rechtw^zend. 
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85.  Ton  gelegd  bij  den  tnond  van  Old  Calabar-rivier,  Qolf 
van  Gruinea.  Bg  den  mond  der  Old  Calahar^nrieT  is  een  ton 
gelegd  in  75  d.M.  water  op  de  reohtw.  peiling:  Tom  iS^o^-punt 
Z.  61°  W.  Ton  bij  Tom  Shot  Z.  19<>  W.  Tobacco-^nnt  achter 
Pa/)«^aat-eiland.  N.B.  De  ligging  is  twijfelachtig  daar  de 
OYerige  opgegeven  peilingen  niet  hetzelfde  punt  opleyeren. 

Canarieohe^eiianden.  86.  Wrak  bif  de  haven  van  La  Luz. 
Groot  Canaria.  Het  witgeschilderde  vaartuig  ter  reede  La  Luz^ 
waarvan  des  nachts  twee  groene  lichten  werden  getoond  ter 
aanduiding  van  het  wrak  van  het  S.S.  j^Süd  America,"  is  weg- 
genomen, daar  de  werken  van  den  in  aanbouw  zijnden  haven- 
dam  thans  zoover  gevorderd  zijn,  dat  geen  vaartuig  meer  op  de 
plaats  van  het  wrak  kan  ankeren.  Er  ligt  thans  aldaar  slechts 
een  zwarte  wrakton.     Zie  jaarg.  1890  No.  17. 

Canada.  87.  Mistaein  op  kaap  Norman.  New-Fotmdland. 
Den  4^<"  Augustus  jl.  is  de  aangekondigde  misthoorn  op  kaap 
Norman  in  werking  gesteld,  gevende  met  tusschenpoozen  van 
35  sec.  een  geluidstoot  van  5  sec.  duur.  Zie  jaarg.  1890  No.  359 
en  1889  No.  450. 

88.  Belboei  bif  Western  Baldwin-rote.  New  Foundland, 
Z,ku9t.  Op  de  Western  Baldwin-rot» ,  Port  Basque,  is  een  bel- 
boei gelegd  in  12.8  M.  water.  Binnenkomende  schepen  moeten 
deze  t<Hi  op  korten  afstand  aan  B.B,  passeeren, 

89.  Belboei  op  North^Weat  Ledge.  Fundy^baai,  Nieuw^ 
Schotland»  Op  North-West  Ledge  bij  ^ry^r-eiland,  op  ongeveer 
360  M,  N.N.W.  V,  W.  van  de  North-Weet-toU^  is  een  rood  en 
swart  vertikaal  gestreepte  belboei  gelegd  in  27.5  M.  water. 
I-igging:  44o  19'  15*  N.b.,  66o24'  30"  W.1. 

V.8.  Noord-Amerika.  0*-ku8t.  90.  Licht  in  Lubech  Narrows. 
Maine.  Den  31«b  December  j.1.  is,  op  ongeveer  1  zeemgl  ten 
Z.  yan  Lubech^  15  M.  ten  W.  van  het  W,4Sk  uiteinde  van 
kat  kanaal  van  Quoddy  Boads  naar  Lubeek^  van  een  in  52dl(. 
water  gebouwden  licbttoren,  een  wit  schitterlicht  ontstoken, 
toenende  schitteringen  om  de  15  «ec,,  zichtbaar  tot  op  13^4 
mmül.  Ligging  ongeveer  44^50^  22'  N.b.,  66^58'  31'  Wi. 
Het  tydelgke  licht  is  gebluscht.    D^  mistklok  is  nog  niet  gereed. 

91.  Lich^  en  mietsein  op  Oreat  Duch^iland,  Maine,  Den 
1^^  iBMowtï  }X  zon  op  de  Z»punt  vao  Qreat  Ihuk^lmif  een 
rood  schitterlicht  onts^ken  ivordav,  toonende  elk»  10  ae«.  een 
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schittering,  zichtbaar  tot  op  14  zeemijl  van  Z.W.  ^4  ^^  ^* 
Z.  tot  Z.  t.  O.  ^/g  O.  Ligging:  44°  8^  32"  N.b.,  68^  14'  19"  Tl 
Gedurende  dik  of  mistig  weder  zal  een  mistsein  gegeven  worJ 
door  middel  van  een  stoomfluit,  welke  iedere  20  sec.  een  ^ 
luidstoot  van  3  sec.  duur  zal  doen  hooren. 

92.  Licht  op  Goose  Rocks.  Maim,  Den  3 1«^°  December: 
is  op  Goose  Rocks  ^  N.zijde  van  den  O.lijken  ingang  naar  F 
Island^  Thouroughfare,  een  vast  licht  ontstoken,  toonende  e 
witten  sector  van  N.W.  '/^  W.  tot  N.W.  ^/^  N.  in  het  vaarwat 
tusschon  Channel'TotB  en  Bradstreet-rotSj  zichtbaar  tot  op  13  z€ 
mijl.  Overigens  is  het  een  rood  vast  licht.  Ligging  ongevei 
44°  8'  8"  N.b.,  68°  49'  52"  W.1.  De  mistklok  is  nog  n 
gereed. 

93.  Geleidelichten  ontstoken  hij  de  haven  van  Newhurypo 
Massachusetts.  Den  6<*®"  Januari  j.l.  zijn  op  Salisbury  Rea 
bij  de  haven  van  Newburyport^  tot  leiding  over  de  baai  bij  d 
mond  der  Jtfert'ymac-rivier  de  2  volgende  lichten  ontstoken.  F 
voorste  is  oen  rood  vast  licht  op  de  peiling:  Lichttoren  van 
haven  van  Newburyport  Z.  V4  ^'  ^P  ^U  zeemijl,  baken  op  Bla 
rots  W.  t.  N.  op  %  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  42°  49'  15"  N 
70°  49'  12"  Wl.  Het  achterste  licht  op  129,5  M.  N.W.  t. 
van  het  voorste,  is  eon  wit  vast  licht. 

94.  Mistsein  bij  Castte  Hill  veranderd.  Rhode  Island,  V 
af  den  20^^®°  December  j.l.  bestaat  het  mistsein  bij  den  lic 
toren  van  Castte  Hill,  Ó.zijde  van  het  O.lijk  vaarwater  n^ 
Narragansett'h8L8Lij  uit  3  slagen  met  de  mistklok  kort  na  elk) 
om  de  10  sec,  in  plaats  van  uit  één  slag  iedere  15  sec.  ' 
jaargang  1890,  No.  209. 

95.  Belboei  bij  Block-eiland,  Rhode  Island,  De  fluitb* 
bij  de  Z.W.zijde  .^/ocA:-eiland  is  vervangen  door  een  belboei. 

96.  Tijdelijk  lichtschip  op  de  N,0,'punt  van  de  Five-Fathoi 
bank,  New  Yersey.  Behalve  door  de  roode  fluitboei  wordt  h 
lichtschip  No.  44,  op  de  N.O.-punt  van  F*t?e-Fa^Aom-banl 
tijdelijk  vervangen  door  de  driemastschoener  «S.S.  Hud^on 
Het  vaartuig  heeft  geen  stengen  en  kluifhout  en  is  met  groo 
zwarte  letters  gemerkt:  Relief  N.  E,  End.  Het  toont  een  röi 
licht  aan  den  voortop  en  een  wit  licht  ter  halverhoogte  tb 
den  bezaansmast.  Bij  dik  of  mistig  weder  zal  een  mistklo 
geluid  worden.     Zie  jaarg.  1890  No.  634. 
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87.  Licht  en  mistsein  op  Gull  shoal.  Noord-CaroUna,  Den 
ï***  Februari  zou  op  de  O.punt  van  Gull  shoal^  PampUco 
MM(f ,  Tan  een  in  29  d.M.  water  gebouwden  lichtopstand ,  eon 
^  Tast  licht  ontstoken  worden ,  zichtbaar  over  den  gehcelen 
horizon  tot  op  14^/4  zeemijl,  op  de  peiling:  Liehttoren  van 
^  shoal  N.0.  Va  ^«  ®P  ^^'/i  zeemijl;  liehttoren  van  Haiteras 
»lei  Z.0.  3/4  O.  op  11  ^/g  zeemijl,  liehttoren  Ocracoke  Z.  ^/^  W. 
op  15*/g  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  35**  22/  2"  N.b.,  75°  57' 
30^  W.1.  Gedurende  dik  of  mistig  weer  zal  een  miHtklok  elke 
15  lec.  een  dubbelen  slag  doen  hooren. 

Z.-Ku8t.  98.  Lichten  en  bakens  in  Charlotte  harhor.  Florida, 
In  bet  vaarwater  naar  Charlotte  harhor  zijn  den  SI****"  De- 
coniber  j.1.  de  navolgende  lichten  ontstoken:  1.  Op  de  Z.punt 
'M  (ja«pan7/a-eiland ,  N. zijde  van  Boca  Grande^  een  tcit  vast 
lielit  toonende  elke  20  sec  eene  roode  schittering,  zichtbaar 
*ot  op  12  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  26*»  43'  4"  N.b.,  82<» 
15'  44'  W.1.  2.  Op  ongeveer  225  M.  Z.W.  t.  W.  van  boven- 
S^oemd  licht  wordt  een  wit  vast  lantaarnlicht  getoond,  zichtbaar 
OTw  een  boog  van  90<>  van  N.  t.  O.  tot  O.  t.  Z,  Ligging  on- 
geTeer:  26^  43'  O"  N.b.,  82°  15'  49"  W.1.  3.  Nabij  het 
aiidden  van  Charlotte  harhor  wordt  een  rood  vast  licht  getoond 
acktbaar  tot  op  8^2  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  26°  45'  40'  N.b. 
820  6'  44"  W.1.  Voorts  zijn  op  1^/^  zeemijl  Z.0.  t.  Z.  van 
Mangrove  point^  op  de  Z.-zijde  van  Pease  Creek  on  aan  de 
K.-zijde  van  het  vaarwater  bakens  opgericht,  waarvan  men 
'oornemenB  is  later  lichten  te  toonen. 

WEST-iNDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

WesMndiè.  99.  Zeehreker  en  licht  te  La  Guaijra,  Vene- 
^««ia.  De  zeebreker  te  La  Guayra  is  gereed.  Hij  begint  bij 
&nto  Barbara^^ViTki  en  strekt  zich  ongeveer  700  M.  in  W.lijke 
Hchting  uit.  De  zwarte  en  de  beide  roode  tonnen  zijn  nog  aan- 
^ezig;  de  eerste  ligt  buiten  het  uiteinde  van  den  zeebreker,  de 
i^ide  roode  tonnen  aan  de  binnenzijde  er  van. 

Op  het  uiteinde  van  den  zeebreker  wordt  een  licht  getoond, 
^*  rood  naar  de  zeezijde  en  wit  in  de  haven  schijnt,  tot  op  een 
*^8taiid  van  6  tot  8  zeemijl, 

100.  Betonning  van  de  Suriname-rivier.  De  witte  boei  en  de 
"^We  witte  buiktonnen  in  de  Put^  zijn  vervangen  door  een  zwarte 
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boei  en  twee  swarte  bniktonnen.  Dwars  yan  S'M^aniia-cIa^plaiitage 
is  een  zwarte  bnikton  gelegd,  ter  aanduiding  yan  een  met  steenen 
en  macbinedeelen  gezonken  pont.  Ofecboon  deze  ton  aan  weers- 
zyden  yoorbg  geyaren  kan  worden  is  bet  raadzaam  baar  aan  de 
W.zijde  te  passeeren. 

Zuid*Amerika.  O. -kust.  101.  Seitien  bij  de  haven  mn  Bahia. 
Yoor  binnenkomende  schepen  in  de  hayen  yan  Bahia  wordt  op 
bet  fort  Oamboa  bet  internationale  sein  BKW,  beteekenende: 
i^yanwaar  komt  gij",  gebescben.  Indien  bet  niet  omÉiddellijk 
beantwoord  wordt,  wordt  een  kanonscbot  gelost  om  de  aandacht 
te  trekken  en  zoo  noodig  met  kleine  tnssehenpoozen  herhaald. 
Daar  een  boete  yan  2  i  yoor  elk  kanonschot  betaald  moet 
worden,  is  het  raadzaam  bg  het  aandoen  der  hayen  yan  Bahia 
dadelyk  het  sein  te  toonen,  aanduidende  de  plaats  yan  waar 
men  komt. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.-kutt.  102.  OndiepU  nab^  Suakin.  Roode  Zee. 
Yolgens  mededeeling  yan  den  gezagyoerder  yan  het  telegraaf 
B.8.  „Chiltem"  ligt  bij  de  eilandengroep  yoor  Suakin  de  yol- 
gende  ondiepte:  Een  bank  met  36.5  d.M.  water  op  de  peiling: 
Barr  Musa  iS'f^Atr-eiland  O.Z.0.  i  O.  op  ongeyeer  6  seemgl. 
Ligging  ongeyeer:  19°  4'  N.b.,  38<>  5',5  0.1. 

108.  Licht  van  Sheik-eUAbu  tijdelijk  gebluscht.    N.  Biussawa- 
kanaal.    Roode  zee.     Wegens  beschadiging  yan  den  lichttoestel 
zal   het  licht  yan  Sheik-eUAbu  tgdelijk  niet  ontstoken  worden. 
104.     Tonnen  en  bakens   te  Dar-esSalaam  en  in  de  Tanga- 
baai.  Zanzibar.     Ter  reede  Dar-es-Salaam  en  in  de   Tan^a-baai 
zijn  de  nayolgende  tonnen  en  bakens  geplaatst:  1.     OpdeZ.0.- 
punt  yan  het  Daphne-rif  een  wit  drgf baken  roet  2  naar  beneden 
gekeerde  driehoeken  als  topteeken.     2.     Ten  N.  yan  Hammond- 
rots  in  91  d.M.  water  een  zwarte  boei  gemerkt:  Dar-es  Salaam  1. 
3.     40  M.  beW.   het  merk:    , Witte  obelisk   eyen  yrij  yan  de 
W.lijke  roode  klip  op  Ras  Rongoni  Z.Z.  W.''  en  tegen  de  50  d.M. 
diéptelijn  yan  Ras  Rongoni,  een  rood  drgfbaken  A.     4.     50  M. 
ten  O.  yan  boyengenoemd  geleidemerk,  nabij  de  14  d.M.  diépte- 
lijn een  zwarte  boei  No.  2.     5.  Bij  de  Z.O.-pnnt  yan  de  ondiepte 
bij  North  Sand  Head  een  rood  drijf  baken  B.  in  91  d.M.  water. 
6.     Op  Ras  Rongoni  en  op  de  daarvoor  liggende  rots  twee  witte 
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bakens  met  driehoek  als  topteeken.  7.  Op  den  Z.lyken  oeyer 
der  haTeningang  ten  O.  Tan  East  Ferry-punt,  twee  witte  bakens. 

8.  Bij  de  kenbare  groep  klapperboomen  en  op  de  Baóbab-hoom 
bij    West-Ferry-^Tiatj    twee    groote    vlaggMi    met    ylaggeustok. 

9.  Aan  de  Czijde  Tan  het  rif  bij  West'Ferry'^xint  een  rood 
drijfbaken  O.  in  87  d.M.  water.  10.  Op  de  Z.Z.W.punt  Tan 
de  ondiepte  met  37  d.lL  water,  ten  Z.  Tan  Funijfu  Nyama^  een 
wit  drijfbaken  met  2  naar  beneden  gekeerde  driehoeken  als 
topteeken.  11.  Nabg  het  snijpnnt  der  merken:  „eiland  Tanga 
inéén  met  ilf^m^a-berg"  en  „i^TmZe-ondiepte  inéén  met  het 
boschje  op  het  eiland  Yambe^'^y  een  zwart  en  rood  dry  f  baken  B. 
met  kmis  als  topteeken.  12.  Bij  de  Z.punt  Tan  Ulenge-nf  een 
wit  dryfbaken  met  2  naar  beneden  gekeerde  driehoeken  als  top- 
teeken. 13.  Op  de  plek  met  55  d.M.  water  der  />t2;ait-bank 
een  zwart  en  wit  drijfbaken  met  trommel  als  topteeken.  14.  Bij 
de  N.punt  Tan  het  Ras  Kasone-iif  een  zwarte  bolronde  ton  No.  2. 
15.  Op  het  strand  bij  Mbegani  twee  witte  bakens,  welke  het 
Tsarwater  op  de  binnenreede  aanduiden.  16.  Bij  de  O.punt  Tan 
Tafi^a-rif  een  rood  okshoofd  A.  met  ylag  als  topteeken.  17.  In 
het  midden  Tan  de  smalle  ondiepte  met  55  d.M.  water,  welke 
zich  tnsschen  de  JV»u/«-ondiepte  en  het  eiland  Yatnbe  bevindt, 
een  zwart  en  wit  drijfbaken  met  kruis  als  topteeken.  18.  Op  de 
N.punt  van  bovengenoemde  ondiepte,  N.0.  t.  N.  Tan  Bockey-eiXtknA^ 
een  zwarte  boei  No.  1. 

105.  Ton  op  Lech-rif,  Delagoa-baai.  Op  de  Z.zijde  Tan 
bet  Lech  (Bibeiroyrif  is  een  roode  ton  gelegd  in  10.8  M.  water, 
op  de  rechtw.  peiling:  Kaap  Inhaca  Z.  71^  O.  op  10.4  zeemijl; 
baken  op  Ehphant-^WtLn^  Z.  54^  O.  op  5.8  zeemyl.  De  schepen 
moeten  de  ton. aan  Z.zijde  op  ^/^  zeemijl  en  aan  de  O.zijde  op 
1^2  zeemijl  passeeren. 

Brtt8ch«-lndi€.  106.  Verandering  der  lichten  van  Chittagong. 
Golf  van  Bengalen.  Den  1"^°  Mei  a.s.  zullen  de  beide  witte 
vaste  lichten  by  ^or/nan-punt,  mond  der  Chittagong  (KarnafuUy 
ririer  gebluscht  en  TerTangen  worden  door  een  wit  Tast  licht 
met  Terduisteringen  Tan  4  sec.  duur  elke  halve  minuut,  zicht- 
baar over  een  boog  van  110®  van  Z.O.  ^/4  O.  door  O.  tot  N. 
t. O.'/iO.  tot  op  10  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  22^  11'  N.b., 
910  49'  0.1. 

107.     Licht    weder    ontstoken    op    Savage^eiland.      Golf  van 
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Bengalen.  Den  10^^°  Januari  j.1.  is  op  ^ava^e-eilanc 
der  Arakan-nYier ,  een  wit  yast  licht ,  toonende  ee 
scliittering  elke  minuut,  ontstoken,  zichtbaar  van  N.N. 
W.  tot  OZ.O.  tot  op  17  zeemijl.  Ligging  ongeveer :  20^ 
92<'  54'  0.1.  Het  tijdelijke  licht  is  gebluBcht.  ZU 
1-890  No.  576. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA-EILANDE 

Java.  108.  Loodsvaartuig  voor  Westervaarwater  van  So 
tijdelijk    vervangen.     Van    af   den    \^^^^  November   j.1. 
'^loodsvaartuig  voor  het   Weatervaarwater  van  Soerabaya^ 
door  H.  M.  stoomschip  ^^Hydrograaf"  vervangen. 

Straat  Madoera.    109.   Niet  bestaan  van  klip  ten  Z, 
eiland  Sapoedi.    Volgens  mededeeling  van  den  kommand 
H.  M.  opnemingsvaartuig  ,,Banda*'  is  een  nauwkeurig  or 
ingesteld  naar  het  door  den  gezagvoerder  van  het  S.S.  ,,Peka 
gerapporteerd    gevaar    beZ.    het    eiland    Sapoedi,   doch 
spoor  van  de  bedoelde  klip  onder  water  gevonden,  naar 
ding    waarvan    dit   gevaar   van    de    kaarten   geschrapt 
jaargang  1890,  No.  581. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Philippijnen.  110.  Licht  op  kaap  Santiago.  Luzon  ZJ 
Den  15^®°  December  j.1.  is  op  kaap  Santiago  een  wit  schi 
ontstoken ,  toonende  een  groep  van  drie  schitteringen, 
4  sec.  duur  en  2  sec.  verduistering,  elke  groep  gevolgd  « 
afgegaan  door  eene  totale  verduistering  van  20  sec.  dui 
licht  is  zichtbaar  over  eene  boog  van  232°  van  recht w.  Z 
door  N.  tot  N.  89<>  W.  Ligging:  13°  46'  12"  N.b.,  1 
5"  0.1. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTR) 

Japan.   111.     Licht   op   Behkei    Misaki.     Eiland    Yesi 
Behkei  (Benkei)  Misakij  W.zijde  van  den  ingang  der  Su 
is    een    wit   vast   licht    ontstoken    zichtbaar   over  een  b< 
252°  van    N.    62^  O.    door   Z.  tot  N.  46^  W.  tot  op  6 
Ligging  ongeveer:  42°  49'  30"  N.b.,  140°  14'  30"  0.1. 

112.     Havenlicht  op  Daikoku    Sima.     Eiland  Yesso. 
Z.punt  van  Daikoku  Sima,  O.zijde  van  den  ingang  der  ^ 
baai,  is  een  wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  over  een  l 
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270»  Tan  Z.  Té^  W.   door  N.  tot  Z.  16«  O.  tot  op  10  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  42°  56 '.5  N.b.,  144^  52  ^5  0.1. 

Noord-Amerika.  W.kiitt.  113.  Licht  op  Yellow-eiland.  Straat 
Otoryia.  Den  l***"  Januari  j.1.  is  op  Fe//oM?-eiland,  Z.O.lijke 
ingang  der  Baynes  Sound ^  een  wit  schitterlicht  ontstoken,  too- 
nonde  een  groep  van  3  schitteringen  met  een  tasschenpooze  van 
15  sec.;  elke  groep  voorafgegaan  en  gevolgd  door  een  bijna 
geheele  verdaistering  van  30  sec,  zichtbaar  over  oen  boog  van 
216",5  van  Z.W.  V4  Z.  door  W.  en  N.  tot  O.t.N.  tot  op  17  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  49o  28'  16"  N.b.,  124o  42'  10"  W.1. 

Behalve  dat  het  licht  dient  ter  aanduiding  van  den  ingang 
rao  Baytus  Sautid,  kan  het  ook  gebruikt  worden  bjj  hot  bevaren 
v^an  straat  Georgia.  Om  de  3faj9/e-bank  te  vermjjdon  moet  het 
licht  niet  O.lijker  dan  O.  N.0.  ',  j  O.  gopeild  worden,  terwijl, 
ïndien  men  bij  het  passeeren  van  //ort)2;y-eiland  het  licht  ziet, 
men  vi^  is  van  de  ^e(p-reven  ten  Z.  van  het  eiland.  Is  het 
licht  aldaar   verduisterd,  dan  komt  men  to  dicht  bij  die  reven. 

114.  Fluitboei  voor  den  mond  der  Columbia-rivier  verplaatst. 
Oregon.  De  fluitboei  voor  den  mond  der  Co/wmZ»/rt-rivier, 
ia  ongeveer  2  zeemijl  om  de  N.W.  t.  W.  ^/^  W.  verplaatst  en 
Ugt  thans  in  28.4  M.  water  op  de  peiling:  Lichttoren  van  Point 
^dams  O.N.O.     Lichttoren  van  kaap  Disappointment  N.  ''j^  O. 

Paciflo.  115.  Ottilien-rif  ten  W.  van  Noord-eiland,  Bismarck' 
^Tehipel.  N.O.kust  Nieuw  Guinea.  Ten  W.  van  Noord^eiland 
lïgt  een  rif,  ongeveer  600  M.  groot,  waarop  een  kleine  zand- 
^k  van  een  aitgestrektheid  van  ongeveer  50  M.  in  de  richting 
^*  en  Z.  zich  bevindt.  Het  rif,  Ottilien-rif  genaamd  ,  ligt  op 
*ö  peiling:  jYoorei-eiland  O.  ^/g  N.,  W.punt  van  het  eiland 
*Wte  Z.O.  t.  O.  Vs  O.  Het  eiland  GipSj  ten  N.  van  Noord- 
^üand,  bestaat  niet. 

116.  Diepte  voor  de  haven  van  Honolulu.  Sandwich-eilanden. 
Op  het  koraalrif  voor  de  haven  van  Hoftolulu  staat  bij  hoog- 
water niet  meer  dan  67  d.M  water.  De  diepte  zal  op  90  d.M.  worden 
S^hraeht,  welk  werk  vermoedelijk  in  1892  gereed  zal  zijn. 

117.  Bewaarplaatsen  van  levensmiddelen  op  de  Auckland-eilanden. 
yolgens  mededeeling  der  Regeoring  van  Nieuw-Zeeland  bevinden 
neb  thans  op  de  ^ficA;ton(^eilanden  slechts  twee  bewaarplaatsen 
^an  levensmiddelen  ten  dienste  van  schipbreukelingen.  1.  Aan 
*•  2.zyde   van  de   i^re&i^-baai ,  Port   Ross-  of  Sarahs  Bosom- 
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haven.  2.  In  Camp-baai,  aan  de  N.zyde  van  den  Wlijk 
inloop  van  Carnley'hsLYen,  Op  Enderby'Qiltind  en  op  de  N.)/ 
punt  van  Adams-  of  5oM//^eiland  is  een  aloep. 

Australië.  118.  Licht  bij  Shark-eiland,  Pof-tJackaon.  O, kust.  E 
X7ien  i^ovember  j.1.  is  op  de  N.O.punt  van  het  rif  bij  '8ha\ 
eiland  een  wit  yast  licht  ontstoken,  zichtbaar  in  het  vaarwa 
van  af  iSAarA:-pant  door  Z.'en  O.  tot  Ptper-punt.  Het  is  s 
helder,  dat  het  gemakkelijk  van  andere  lichten  kan  onderscheid 
worden.  Schepen,  welke  de  haven  verlaten,  moeten  ten  Z.  v 
fort  Denison  passeeren  en  het  bovengenoemde  licht  aan  B.B.z^ 
houden  tot  dwars  van  Bradletfs  Uead.  Daarna  kan  een  ko< 
gestuurd  worden  om  door  Eastern  Channel  naar  zee  te  kom< 
Binnenkomende  schepen  moeten  op  behoorlijken  afstand  het  lic 
voorbij  varen  en  daarna  Bradley's  Head  betrekkelijk  dicht 
ronden. 

119.  Magnetische  bank  ten  N.  van  Port  Walcott.  N.-W.ku 
Volgens  me.ledeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelse 
opnemings vaartuig  „Penquin"  ligt  ten  N.  van  Port  Wakotte 
zandbank  met  14.6  M.  water,  alwaar  een  belangryke  afwyki 
van  de  kompasnaald  werd  waargenomen.  De  afwijking  bedrc 
55^  naar  rechts  en  23^  naar  links  bij  het  passeeren  van  c 
plek,  ongeveer  15  M.  groot.  De  bank  is  ongeveer  één  zeen 
lang  en  breed  en  ligt  op  de  peiling:  Top  van  Bezout^üa 
Z.  79°.6  W  op  2.1  zeemijl;  lichttoren  op  Jarwan-eilandZ.  2^7 
op  6.5  zeemijl.  Ligging:  20°  32 /  35"  Z.b.,  llJo  13'  2"  C 
Daar  zich  wellicht  in  deze  omgeving  nog  meer  dergelijke  c 
diepten  bevinden  is  het  raadzaam  groote  voorzichtigheid  in  ac 
te  nemen. 

120,  Baken  op  Hummock-eiland,  Ligging  van  Midrrif.  W.ktk 
Op  het  ten  N.0.  der  P^Z^arZ-eilanden  liggende  eiland  Hw 
mock  is  een  zwart  pyramidaal  houten  baken  opgericht,  4.9  i 
hoog,  zichtbaar  tot  op  8  zeemijl,  dat  als  merk  dient  bij  ^ 
bevaren  van  Oeelvink  CJianneL  Het  Mid-ni^  een  ondiepte  oiig< 
veer  0.5  zeemijl  lang  van  O.  naar  W.  en  0.2  zeemyl  bre6< 
ligt  op  de  peiling:  lichttoren  op  Jfoore-punt,  C4aiiipMm-bafl 
O.  ^/4  Z.  op  227a  zeemijl,  baken  op  fTum^notfAp-eüand  W.Z.^ 
op  57s  zeemijl.  N.B.  Hierdoor  wordt  de  ligging  ongeTeei 
8  zeemijl  N.W.  t.  N.  van  de  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  1031 
dr.  1882  aangegevene,  of  op:  28^  45 ',5  Z.b.,  114^  9^  O.l 
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REDE,  gehouden  door  deti  Schout-bij -Nacht  H.  D.  Güyot, 
Lid  van  de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  in   de 
Af  deeling  *s  Hage  der  Nederlandsche  Maatschappij 
tot  bevordering  van  Nijverheid, 

De  ontwikkeling  van  de  stoom  vaart  heeft  de  gevaren  aan  de 
OATigatie  verbonden  in  hooge  mate  doen  toenemen.  Bij  alle  weer 
^0  wind  worden  tegenwoordig  alle,  ook  de  moeielijkste  vaarwa- 
ters bij  dag  en  bij  nacht  bevaren;  de  pakketbooten  vertrekken 
^jen  geregeld  en  komen  even  geregeld  aan  als  de  treinen,  welke 
^  in  Bnelheid  meer  en  meer  evenaren.  Aanvaringen  komen  bij 
^  groote  uitgebreidheid,  die  het  verkeer  over  zee  heeft  onder- 
S>Ao,  en  nu  de  schepen  zich  onafhankelijk  van  den  wind  vrij 
^  aÜe  richtingen  bewegen,  menigvuldig  voor,  en  zijn  te  meer  te 
^Qehten,  nu  de  eischen  aan  het  stoomschip  gesteld,  het  hout  bij 
^en  scheepsbouw  door  ijzer  en  staal  hebben  doen  vervangen.  ^) 
Het  is  dientengevolge  meer  dan  ooit  plicht  al  het  mogelijke  aan 
^  wenden  om  ongevallen  te  voorkomen  en,  mochten  zij  plaats 
^den,  de  gevolgen  er  van  te  beperken. 

Veel  is  er  reeds  verricht  en  geschiedt  nog  steeds  om  aan  de 
^hepen  eene  veilige  vaart  te  verzekeren.     Ik  wil  slechts  wijzen 

yj)  VeD  kan  zich  een  denkbeeld  vormen  van  do  nitgobreidhoid  der  vaart  in 
^k  besochte  vaarwaters  wanneer  men  weet  dat  Londen  in  het  jaar  1889  werd 
^^ht  door  63585  schepen,  Liverpooi  door  18163,  Hamburg  door  8079  en  Botter- 
^  door  4547  schepen.  En  dat  van  een  bepaald  puut  in  hot  Engclsche  Kanaal 
)^^f^htad)ïè  geconstateerd  dat  daar  voortdurend  gemiddeld  82  schepen  te  ge- 
9^  i&  het  gezicht  ztjn  en  er  elke  5  minaten  één  passeert,  terwyi  o  a.  het  Suez- 
'^^l  Jaarlijks  door  3500  schepen  wordt  bevaren.  Wat  de  toename  der  aau- 
J^iogen  betreft  kan  dienen  dat  volgens  opgaven  van  hot  Bureau  Véritas  voor- 
V*«Qan  in  1883,  1205  aanvaringen,  w.  o.  497  tusschen  stoomschepen  en  die 
^«B  in  1886,  1887  en  1889  respectieve] yk  bedroegen  1217  en  578,  1544  en  678 
^  1561  en  828. 
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op    de  nitbreiding   en   yerbetering  die  de  kastverlicliting  en  de 
bebakening  heeft   ondergaan;   op   de   toename  der  lichtschepen, 
ook   op   onze   knst  waar  er  onlangs  een  gelegd  is  op  de  Haaks 
en   nu   gelden  op  de  begrooting  zijn  gebracht  en  reeds  door  de 
2«   Kamer   der   Staten-Generaal   toegestaan    yoor  een    dergelijk 
vaartuig  yoor  den  Maasmond,  die  er  stellig  toe  zullen  bijdragen 
de  rampen  op  de  kust  te  verminderen;  op  de  zoogenaamde  Sirenes^ 
werktuigen  tot  het  geven  van  geluidseinen  opgesteld  by  den  in- 
gang  van   havens   of  in  de  nabijheid  van  lichttorens,  waardoor 
de   schepen   ook  dan,  wanneer  zij  met  hunnen  grootsten  vijand, 
den  mist,  te  kampen  hebben,  en  de  lichten  niet  kunnen  worden 
gezien,  worden  verwittigd  van  de  plaats  waar  zij  zich  bevinden; 
op   de   meerdere   zorg  aan  kaarten  en  instrumenten  besteed;  op 
de  stormsignalen  en  opgaven  omtrent  de  weersgesteldheid  in  de 
zeeplaatsen;   op   de   Semaphore-itektions   langs  de  kust,  die  gele- 
genheid geven  om  zich  met  voorbijgaande  schepen  in  verbinding 
te  stellen,  en  meer  in  het  bijzonder  ook  nog  op  de  „Bepalingen 
ter  voorkoming  van  aanvaringen  op  zee"  (wet  van  11  Juli  1882 
Staatsblad  No.  86).  Wilde  ik  omtrent  een  en  ander  in  bijzonder- 
heden treden,  ik  zoude  te  ver   van  het  onderwerp  afdwalen  dat 
ik    heden   avond    met   U   wensohte   te   bespreken;  de  reddings- 
middelen op  zee  en  langs  het  strand. 

Waar  het  reddingsmiddelen  op  zee  betreft  willen  wij  in  de 
eerste  plaats  nagaan,  welke  maatregelen  ten  opzichte  van  het 
schip  zelf  kunnen  genomen  worden  ten  einde  de  gevaren  voor 
opvarenden  zooveel  mogelijk  te  verminderen.  Vooreerst  zij  er 
dan  opgewezen  dat  er  erkende  maatschappijen  zijn  —  wij  noemen 
slechts  de  meest  bekende,  Lloyd  en  Yéritas,  die  zich  belasten 
met  het  rangschikken  der  schepen  in  zekere  klassen,  verband 
houdend  met  bouw  en  toestand  en  bijgevolg  met  het  meer  of 
mindere  vertrouwen  dat  zij  verdienen.  Des  verlangd  honden 
zij  ook  toezicht  op  de  constructie  en  reparatiën  der  schepen  en 
in  de  door  hen  uitgereikte  certificaten  vindt  men  dus  een  alge- 
meenen  waarborg  voor  de  deugdelijkheid  van  den  bouw  en  den 
goeden  staat  waarin  de  schepen  verkeeren. 

Verder  tracht  men  het  dry  f  vermogen  der  schepen  zooveel  mo- 
gelijk te  verzekeren  door  onderverdeeling  van  den  bodem  in 
waterdichte  vakken  en  het  aanbrengen  van  eenen  dubbelen  bodem, 
waardoor   bij   aanvaringen   of  stoeten   van  het  schip  de  lekken 
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geloealiseerd  worden.  Men  bepaalt  zich  tot  dat  doel  bij  de 
groote  pakketbooten  tegenwooidig  zelfs  niet  meer,  even  als 
TToeger,  tot  het  aanbrengen  yan  d warsschotten  doch  brengt, 
IB  naToiging  yan  de  oorlogsschepen,  ook  langscheepsche  schotten 
lin  en  yoorziet,  in  yerband  daarmede ,  de  schepen  yan  twee 
Kkioeven  met  yan  elkander  geheel  onafhankelijke  machines. 

Eindelijk  plaatst  men  in  het  schip  krachtige  stoompompen , 
■et  door  het  g^heele  schip  loopende  leidingen,  zoowel  tegen 
lekken  als  tot  het  blusschen  bij  brand. 

Worden  al  deze  middelen  in  ruime  mate  toegepast  op  de 
lehepen  der  groote  maatschappijen  die  aan  het  passagiorsyervoer 
telnemen,  het  is  er  yer  yan  af  dat  alle  schepen  hetzelfde  yer- 
troQwen  yerdienen ;  op  den  bouw  en  de  zeewaardigheid  yan  velen 
^t  heel  wat  af  te  dingen.  Engeland,  dat  zulk  een  rcuzen- 
undeel  in  het  yeryoer  oyer  zee  heeft,  yoeldo  zich  reeds  in  1876 
verplicht  (of  lieyer  werd  er  door  de  zoogenaamde  PlimsoU-be- 
^ing  toe  gedwongen)  daartegen  wettelijke  voorschriften  uit  te 
Tittdigen.  Bij  de  zoogenaamde  Merchant  Shipping  Bill  van 
^t  jaar  werd  het  nitzenden  van  onzoewaardige  schepen  mieda- 
%Terklaard,  de  Regeering  hot  recht  gegeven  de  van  onzeewaar- 
%beid  verdachte  op  kosten  van  ongelijk  aan  te  houden,  te  onder- 
zoeken, te  doen  repareeren  of  sloepen,  en  werden  deklast,  graan  en 
ttderegeyaarlijke  ladingen,  aan  zekere  voorwaarden  onderworpen  ; 
een  onderzoek  naar  alle  zeerampen  werd  verplichtend  gesteld. 

Op  dit  laatste  zal  ik  later  terug  komen,  ik  wil  er  nu  nog 
^Toegen  dat,  was  men  onder  de  genoemde  wet  er  reeds  toe 
^^rer^gaan  op  sommige  schepen  de  lijn  voor  grootste  toolading 
^  merken,  dit  laatste  sedert  het  laatst  van  het  vorige  jaar 
veer  allen  verplichtend  is  gesteld.  Naar  do  daarvoor  aange- 
geren,  door  eene  Commissie  met  groote  zorg  voorbereide  regelen, 
^  dit  naar  de  aanwijzing  van  de  bureaux  Lloyd  en  Yéritas 
^  nog  een  derde  Engelsche  maatschappij  geschieden. 

Tan  de  zijde  yan  Engeland  zoude  men  gaarne  zien  dat  andere 
Staten  het  daarin  volgden  en  internationale  regelen  dienaan- 
SUnde  werden  vastgesteld.  De  in  1889  te  Washington  gehouden 
^tieme  Conferentie  was  echter  van  oordeel  dat  hot  vraagstuk 
^  een  algemeen  geldend  systeem  voor  het  vaHtstellen  van  eene 
Wlgn  nog  niet  rjjp  was  om  door  haar  in  behandeling  te  worden 
Stomen.     Wij  kannen  ons  dit  begrijpen,  daaraan  zyn  inderdaad 
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gproote  bezwaren  Yerbonden,  men  denke  aan  de  soort  yan  lading, 
wijze  yan  stuwing  en  al  wat  op  de  zee  waardigheid  invloed  nit- 
oefent,  maar  dit  sluit  niet  uit  dat  het  euyel  ook  in  andere 
Staten  bestaat  en  maatregelen  ter  beteugeling  yordert.  Ik  zoude 
althans  de  verzekering  niet  durven  geven,  dat,  al  bezitten  wij 
niet  de  stoomers  van  het  charter,  dat  in  Engeland  met  den 
naam  van  drijvende  doodkisten  wordt  bestempeld  en  dat  den  stoot 
heeft  gegeven  tot  de  genoemde  wetgeving,  dat,  zeg  ik,  ook 
onder  Nederlandsohe  ylag  geene  schepen  varen  omtrent  wier 
zee  waardigheid  gegronde  twijfel  kan  worden  gekoesterd. 

Bestaat  er  omtrent  de  wenschelijkheid  van  het  geven  yan 
wettelijke  yoorschriften  met  betrekking  tot  de  zeewaardigheid 
der  zeeschepen  verschil  van  gevoelen,  meerdere  overeenstemming 
bestaat  er  bij  de  verschillende  Staten  omtrent  de  noodzakelijk- 
heid de  schepen  te  verplichten  de  noodige  reddingsmiddelen, 
sloepen,  vlotten,  boeien  en  gordels,  in  hunne  uitrusting  op  te  nemen. 

In  Engeland  werden  de  daaromtrent  reeds  sedert  1854  be- 
staande bepalingen,  sedert  November  van  het  vorige  jaar  aan- 
zienlijk verscherpt.  Volgens  deze  moet  elk  Engelsch  schip  een 
bepaald  aantal  sloepen  van  een  voorgeschreven  gezamenlijken 
inhoud  —  het  aantal  zich  regelende  naar  de  grootte  en  be- 
stemming van  het  schip  —  in  de  davids  voeren.  Bieden  deze 
sloepen  geene  voldoende  ruimte  aan  voor  alle  personen  die  zich 
aan  boord  bevinden  dan  moet  de  bergruimte  tot  een  aangegeven 
bedrag,  door  op  andere  wgze  mede  te  voeren  sloepen  of  ylotten, 
worden  aangevuld.  Yan  de  sloepen  in  de  davids  moet  een  zeker 
aantal  reddingbooten  zijn  d.  i.  vaartuigen,  waarvan  het  drijf- 
ver mogen  op  bijzondere  wijze  —  door  het  aanbrengen  van  lucht- 
kasten  of  uitwendige  middelen  —  is  verhoogd.  Deze  sloepen 
moeten  gemakkelijk  uit  de  stoelen  waarin  zij  rusten  te  lichten 
zijn  en  de  takels  'gemakkelijk  uit  de  onderste  blokken  uitpikken. 
Verschillende  toestellen  zijn  daarvoor  uitgevonden  en  nog  steeds 
wordt  er  ook  ten  onzent  bijzondere  aandacht  aan  gewijd. 
Ik  vestig  ten  bewijze  o.  a  de  aandacht  op  dat  uitgedacht  door 
den  Heer  Yan  Sluijs,  opzichter  bij  den  Waterstaat  te  IJmuiden, 
en  dat  vervaardigd  wordt  in  de  fabriek  van  den  Heer  StefFelaar 
te  Yelsen  ^)  en  op  dat  van  den  Heer  Duinker,  kommandant  yan 


1)    In  een  boefje  MBeweegbare  Bootsklampen,  systeem  Van  Slais,  Steffelaar's 
patent"  de  vergadering  aangeboden,  wordt  dit  stelsel  nader  toegelicht 
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een  der  stoomschepeii  yan  de  Maatschappij  , Nederland",  dat 
zgne  deugdelijkheid  getoond  heeft  hij  het  vergaan  van  de 
,PriiiB  Frederik"  yan  de  Maatschappij  „Nederland^'  waar,  dank 
zij  het  spoedige  te  water  laten  der  sloepen,  hinnen  de  zeven 
minnten  nagenoeg  alle  opvarenden,  ten  getale  van  180  man, 
konden  worden  gered. 

De  vlotten,  waartoe  hanken  en  andere  zaken  somtijds  ingericht 
worden  en  de  hinnen  boord  staande  sloepen  moeten  zoodanig 
geplaatst  zijn  dat  zij,  zoover  zulks  met  de  ruimte  en  de  veilig- 
heid van  het  schip  is  overeen  te  brengen,  voor  dadelijk  gebruik 
gereed  zijn.  Al  deze  middelen  moeten  van  een  bepaalde  uit- 
rusting voorzien  zijn  als  riemen,  een  gedeelte  ook  met  tuig  en 
zeilen,  ankers,  kompas,  lantaarns,  water  enz.,  zoo  ook  van  olie 
en  een  toestel  om  deze  bij  ruw  weder  te  kunnen  benutten. 
Schepen  op  afdoende  wijze  in  waterdichte  afdeelingen  verdeeld , 
kunnen  met  het  medevoeren  van  een  geringer  aantal  sloepen 
volstaan. 

Verder  moeten  voor  elk  persoon  aan  boord  beschikbaar  zijn 
een  reddinggordel  of  vest,  van  een  bepaald  draagvermogen 
(snitable  to  be  bom  on  the  person)  van  een  door  de  Board  of 
Trade  goedgekeurd  model. 

Eindelijk  moet  een  bepaald  aantal  reddingboeien  van  een 
evenzeer  door  haar  goedgekeurd  model,  bedragende  op  passagier- 
booten  één  op  elk  onder  de  davids  gevoerde  sloep,  aan  boord 
aanwezig  zijn.  Al  deze  middelen  zoodanig  geplaatst  dat  zij 
steeds  binnen  het  bereik  zijn,  terwijl  een  ieder  aan  boord  met 
de  plaats  waar  zij  geborgen  zijn,  bekend  moet  worden  geniaakt. 

Knnnen  deze  voorschriften  geacht  worden  een  groote  ver- 
betering te  zijn  in  vergelijking  met  de  vroeger  bestaande,  er 
wordt  niet  door  bereikt  (on  dit  geldt  voornamelijk  de  schepen 
die  emigranten,  troepen  of  een  bijzonder  groot  aantal  passagiers 
Tervoeren)  dat  voor  ieder  der  zich  aan  boord  bevindende  per- 
sonen, steeds  plaatsruimte  in  de  sloepen  aanwezig  is.  Omtrent 
de  noodzakelijkheid  hiervan  zijn  trouwens  de  gevoelens  in  Engeland 
verschillend.  Meenen  sommigen  dat  dit  een  stellige  eisch  moet 
zijn,  vooral  ter  voorkoming  eener  paniek  bij  eene  voorkomende 
ramp,  andere  zijn  van  oordeel  dat  met  het  medevoeren  van 
zoovele  sloepen  kan  worden  volstaan  als  door  de  bemanning 
kunnen   worden  behandeld.  Algemeen  is  men  het  echter  eens  dat 
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op  dit  punt  zal  moeten  worden  teruggekomen,  wanneer,  het 
comité  dat  thans  zitting  heeft  om  het  vraagstuk  yan  de  ver- 
deel ing  der  schepen  in  waterdichte  af  deelingen  aan  een  nauw- 
gezet onderzoek  te  onderwerpen,  haar  verslag  zal  hebben  uit- 
gebracht. De  beste  oplossing  zoude  dan  worden  geacht  te  z^n 
het  passagierschip  practisch  onzinkbaar  te  maken  en  in  verband 
daarmede  slechts  met  zooveel  sloepen  uit  te  rusten  als  door  de 
bemanning  behandeld  kunnen  worden. 

Ik  zeide  reeds  dat  omtrent  deze  aangelegenheid  meerdere 
overeenstemming  tusschen  de  verschillende  Staten  bestond,  ik 
wil  er  nu  nog  bijvoegen  dat  Nederland  een  der  weinige,  zoo 
niet  de  eenige  beschaafde  Natie  is  waar  geene  wettelijke  voor- 
schriften op  dit  punt  bestaan.  Althans  wanneer  men  de  onbe- 
duidende bepaling  uitzondert  van  het  Koninklijk  besluit  Tan 
27  November  1865  ter  uitvoering  van  art.  24  der  wet  be- 
trekkelijk den  doortocht  en  het  vervoer  van  landverhuizers, 
waarbij  bepaald  is  dat  het  schip  dat  emigranten  vervoert 
,, behalve  de  vaartuigen,  die  tot  den  gewonen  inventaris  behooren, 
eene  goed  ingerichte  reddingboot  (van  aangegeven  afmetingen) 
moet  voeren," 

Is  nu  bij  ons  de  toestand  ongunstiger  dan  in  de  landen  waar 
wel  wettelijke  bepalingen  op  dit  stuk  bestaan?  Met  betrekking 
daartoe  moet  ik  al  dadelijk  opmerken  dat  het  gemis  daarvan 
zich  niet  kan  doen  gelden,  waar  het  juist  de  laatst  bedoelde 
schepen  betreft.  Deze  toch  zijn  onderworpen  aan  de  bepalingen 
die  op  dit  gebied  bestaan  in  de  landen  waarheen  het  vervoer 
plaats  heeft,  in  deze  de  Vereenigde  Staten  van  Noord'Amerika 
en  dé  Argentijnsche  Republiek  waar  de  bepalingen  ten  dien 
aanzien  juist  bijzonder  streng  zijn.  Zoo  is  ook  de  Maatschappij 
Zeeland  aan  de  Ëngelsche  voorschriften  onderworpen.  Wat  onze 
groote  mailstoomers  betreft,  deze  zijn,  wat  sloepen,  vlotten,  gor- 
dels en  boeien  betreft,  goed  uitgerust;  ook  zg  kunnen  echter  bij 
overvoer  van  een  zeer  groot*  aantal  passagiers,  b.  v.  troepen  of 
Mekkagangers,  deze  niet  allen  in  de  sloepen  bergen. 

Wat  de  uitrusting  der  sloepen  betreft,  daaraan  wordt  by  ons 
groote  zorg  besteed;  zij  die  ten  vorige  jare  de  Tentoonstelling  te 
Amsterdam  bezochten,  hebben  zich  daarvan  kunnen  overtuigen.  ^) 


1)    In  een  trommel  van  betrekkeltjk  geringe  aftnetingen,  z^n  4  doozen  met 
▼enchillende  behoeften  geplaatst,  als:  één  met  kaarten,  zeemansgidsen,  zeevaart- 
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Yan  de  oyerige  Btoom-  en  zeilschepen,  die  weinig  of  geen 
passagiers  yaren,  kan  worden  gezegd  dat  zij  voldoende  sloeps- 
roimte  bezitten  yoor  al  de  opvarenden  aan  boord,  doch  dat 
reddinggordels  en  vesten,  met  uitzondering  van  enkele  als 
particulier  eigendom,  niet  aanwezig  zijn. 

Met   betrekking    tot  de  visschersvaartuigen,  tot  welke  ook  in 

Engeland    de   bepalingen   zich   niet   uitstrekken,    is   bij    ons    de 

toestand    even    ongunstig    als    daar,  reddingsmiddelen  zijn  daar 

niet  aanwezig.     Voor  zoover  zij  een  boot  bij  hun  bedrijf  noodig 

hebben,   is    deze   aan   boord,   anders  ontbreekt  ook  die  en  is  er 

absolnat   niets,    zooals   bij  het  grootste  deel  der  Scheveningsche 

Taartuigen.     Wordt   dit    in   Engeland  als  een  leemte  in  do  wet 

beschouwd,  waarin  volgens  velen  voorziening  dringend  noodig  is 

jfor  there   is    no   class   of  vessels    —    zooals   zij    zeggen   —  in 

▼hich   the   proper   provision   and    use   of  lifebolts    would    avail 

more  to    save    life"  *)    ik  wensch  er  ook  in  het  bijzonder  uwe 

«andacht  op  te  vestigen  als  een  onderwerp  waarop  het  uwe  af- 

deeling  der    Maatschappij    wellicht    mogelijk  is  eenigen  invloed 

^n  goede   uit    te    oefenen.     Dat   de    belangen    der  visschers  in 

tó  opzicht  echter  niet  overal  uit  het  oog  worden  verloren,  blijkt 

^it  het  toezicht  dat  in  Frankrijk  op  den  staat  van  het  vaartuig 

öTenals  op  de  mede  te  voeren  reddingsmiddelen  van  regeerings- 

^ege  wordt  uitgeoefend. 

Mogen  wij  nu  al  zeggen  dat  de  toestand  bij  ons  in  het  alge- 
ïïieen  niet  ongunstiger  is  dan  in  de  Staten  waar  wettelijke  voor- 
^hriften  omtrent  de  reddingsmiddelen  aan  boord  der  schepen 
^)€staan,  en  kunnen  wij  het  in  verband  daarmede  den  minister 
^an  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  tot  zekere  hoogte  toegeven 
^aar  hg,  bij  de  behandeling  der  Staatsbegrooting  van  1891, 
^urbij  dit  onderwerp  ter  sprake  werd  gebracht,  zeide  dat  het 
Jiiet  wenschelijk  moet  worden  geacht  deze  in  te  voeren,  zoolang 
de  wezenlijke  noodzakelijkheid  niet  gebleken  is,  dan  is  dit  toch 
•lechts  onder  zeker  voorbehoud.     Voorzeker  is  het  niet  wensche- 


^'uidige  tofelep,  alnuuiak,  kompas,  misthoorn,  signa&l-flaitje  enz.,  in  de  tweede 
uurwerken,  in  de  derde  zaag,  hamer,  ngptang  en  dergelijke  werktuigen  met 
'^^{MD  bladkoper,  platlood,  zeildoek,  breenwwerk  enz.  enz.,  benevens  een  lan- 
^"^^  met  kaarsen,  1  hevelde,  drinkmok  enz.  en  in  de  vierde  eenig  verband, 
jj^^icgnen  en  boekje  met  raadgevingen  tot  het  bijbrengen  van  drenkelingen  en 
^  ▼crieeDen  van  eerste  hnlp  aan  gewonden. 

,  i)  Zie  ^aotical  Magazine,  JoU  1890",  waarin  dit  op  blz.  551  nader  wordt 
toegelicht 
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Igk  haodel  en  seheepyaart,  meer  dan  strikt  noodig  isj  te  be- 
lemmeren, looals  met  een  zeker  toezicht  tengevolge  Tan  wettelijke 
bepalingen  immer  het  geval  zal  zyn,  doch  voor  alles  blijft  het 
toch  de  plicht  der  regeering,  zooveel  in  haar  vermogen  is  te 
waken  Toor  de  veiligheid  van  hen  die  zich  op  Nederlandsche 
schepen  aan  de  zee  toevertrouwen.  Zij  kan  daarom  niet  volstaan 
met  l^eliik  toe  te  zien  en  af  te  wachten  tot  de  een  of  andere 
ramp  haar  tot  handelen  dwingt ;  doch  zij  moet  zich  voortdurend 
de  hooirte  van  den  toestand  honden  om  te  kunnen  ingrijpen, 
lotnneer  dit  mocht  noodig  worden.  De  vraag  zonde  daarom 
kunnen  worden  gedaan  of  het  geene  aanbeveling  zoude  verdienen, 
.  ^gj^^  met  de  zaken  der  zee  grondig  bekend  aan  het  Departe- 

ent   ran    Waterstaat,    Handel    en    Nijverheid   te  plaatsen  ter 

norlichting  y^^  ^®°  minister  in  deze  en  alle  op  de  scheepvaart 
betrekking  hebbende  onderwerpen? 

Heb  ik  n  in  het  voorafgaande  geschetst  wat  ten  opzichte  van 
den  boow,  de  zeewaardigheid  en  uitrusting  van  de  schepen  wordt 
iredaan  om  de  veiligheid  van  het  vervoer  over  zee  zooveel 
moireliik  te  verzekeren,  dit  alles  zoude  weinig  baten  wanneer 
niet  tevens  zorg  wordt  gedragen  dat  het  personeel,  dat  het  schip 
Kesttturt  dan  wel  helpt  bemannen,  voor  zijne  taak  berekend  is 
en  'yi^  plicht  nakomt.  Daarom  is  het  noodig  dat  goed  zee- 
vaartkundig  onderwijs  voor  het  gezagvoerend  personeel  te  ver- 
krijgen 18)  d^t  examens  voor  gezagvoerders,  stuurlieden  eu 
machinisten  verplichtend  worden  gesteld,  dat  aan  de  opleiding 
Y^n  het  mindere  personeel  de  noodige  zorg  worde  besteed,  en 
eindelijk  last  not  least,  dat  van  staatswege  een  onderzoek  naar 
ftlle  voorgevallen  zeerampen  worde  ingesteld. 

By  ons  is  het  zeevaartkundig  onderwijs  nog  altijd  niet  bij  de 
wet  geregeld,  al  moet  dankbaar  erkend  worden  dat  men  in  den 
laatsten  tijd  althans  eenigszins  getracht  heeft  aan  de  behoefte 
iQ  gemoet  te  komen  door  ruimere  subsidieering  der  bestaande 
teevaartkundige  scholen.  Een  ontwerp  van  wet  tot  het  verplicht 
stellen  van  examens  voor  gezagvoerders,  stuurlieden  en  machi- 
nisten is  in  bewerking,  nadat  den  stuurlieden  sedert  1877  van 
Rijkswege  de  gelegenheid  was  gegeven  examen  af  te  leggen, 
^at  het  opleiden  van  het  mindere  personeel  betreft,  wordt  te 
Rotterdam  een  eerste  stap  gedaan  door  gelden  bijeen  te  brengen 
^^r  een  opleidingschip  voor  het  personeel  der  handelsvloot.  In 
gngeland  en  Amerika  is  men  er  reeds  toe  overgegaan  zeilschepen 
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oitBlnitend  nit  te  rasten  tot  opleiding  yan  de  zoogenaamde 
,able  seamen"  yoor  de  stoomyloot,  die  daarop,  eyenzeer  als 
op  de  zeiWloot,  onmisbaar  geacht  doch  niet  gevormd  kannen 
worden.  Met  een  enkel  woord  meen  ik  er  hier  teyens  aan  te 
moeten  herinneren  dat  ook  de  yisschersvloot  ten  dien  opzichte 
eischen  stelt,  die  niet  ongestraft  knnnen  worden  over  het  hoofd 
gezien.  Men  leze  met  betrekking  daartoe  het  voorkomende  op 
bladz.  60  en  volgende  van  het  „Verslag  der  Nederland sche  zee- 
Tisscheryen"  over  1889,  waar  tevens  wordt  vermeld  hoe  eene 
te  Grimsby  gevestigde  maatschappij  voor  nitoefening  van  de 
trawlvisscherij  op  de  Noordzee  ten  dien  opzichte  met  sncces  werk- 
zaam is.  Nu  heeft  men  ten  dien  opzichte  ook  bij  ons  niet  geheel 
stil  gezeten  en  heeft ,  volgens  dat  verslag ,  de  Heer  Jacob  Yerwey, 
oad-kapitein  ter  koopvaardij,  eene  dergelijke  school  te  Ylaardingen 
opgericht  en  bestaat  ook  te  Scheveningen  een  gesubsidieerde  ze&- 
vaartkundige  school,  waar  in  het  bijzonder  met  het  visschersbe- 
drijf  rekening  wordt  gehouden,  doch  aanvankelijk  kunnen  deze 
oog  niet  op  hetzelfde  resultaat  bogen,  al  is  men  te  Scheveningen 
althans  over  de  leerlingen  op  zichzelf  tevreden. 

Wat  nu  de  wenschelijkheid  betreft  van  een  onderzoek  van 
Staatswege  naar  alle  voorgevallen  zeerampen,  deze  dringt  zich 
meer  en  meer  op  den  voorgrond.  Zooals  ik  zeide  geschiedt  dit 
in  Engeland  reeds  sedert  1876;  sedert  hebben  andere  Staten 
zijn  voorbeeld  gevolgd  en  door  het  reeds  meermalen  genoemde 
Congres  te  Washington  werd  er  met  klem  op  aangedrongen  het 
algemeen  verplichtend  te  maken.  En  waarlijk  daarvoor  is  reden 
wanneer  men  bedenkt  dat  uit  de  ter  zake  opgemaakte  statistieken 
ten  duidelijkste  blijkt,  dat  steeds  het  grootste  deel  der  rampen 
op  zee  te  wijten  is  aan  zorgeloosheid,  nalatigheid  en  onkunde 
Tan  het  personeel.  In  eene  opgave  over  1874/75  ^)  blijkt  dat 
toen,  tegenover  5.7  pCt.  van  schepen  die  verloren  gingen  ten- 
gOTolge  van  slechten  bouw ,  uitrusting  en  onzeewaardigheid  staat 
een  bedrag  van  56.8  pCt.  aan  de  genoemde  oorzaken  te  wijten. 
Door  belangrijke  zeerampen,  aan  Engelsche  schepen  overkomen 
in  het  tijdvak  1889/90,  voor  zoover  bekend,  bedroegen  deze 
cijfers  55.4  en  11.3  pCt. 


1)  Zie  vele  belangrijke  xnededeelingen  omtrent  het  hier  behandelde  onder- 
werp, in  de  brochure,  getiteld  „Onze  Scheepyaart",  in  1876  geeohreven  door  den 
oad-koopvaardökapitein  J.  H.  Bovers,  thans  Inapeotenr  van  het  Borean  Yéritaa 
te  Amaterdam. 
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En  nog  onlangs  werd  door  eene  regeerings-oommissie  in  Engela  "^nd 
geconstateerd  dat,  zooals  een  fransche  vertaling  luidt:  ,1a  pS.ii. 
part  des  naufrages  étaient  dus  k  la  négligence  et  k  TimpérL^e 
des  équipage8*\  Bij  ons  laat  wel  de  wet  ^houdende  bepalinj 
omtrent  de  huishouding  en  tucht  op  de  koopyaardijschepen'' 
onderzoek  toe  op  aanklacht  van  oen  der  betrokken  personen 
boekhouder,  reeder,  assuradeur  of  passagier,  dan  wel  op  la^i 
van  den  minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid;  en 
kan,  indien  schuld  wordt  bevonden,  aan  schipper,  stuurmaii  of 
machinist  do  bevoegdheid  worden  ontnomen  om  gedurende  eeneo 
bepaalden  tijd,  twee  jaren  niet  te  boven  gaande,  in  eone  of 
meer  dezer  betrekkingen  op  een  Nederlandsch  schip  te  varen, 
doch  er  wordt  slechts  zelden  gebruik  van  gemaakt.  Toch  werden 
in  1889,  bij  twee  van  de  drie  gevallen,  dat  het  voorkwam, 
de  gezagvoerders  voor  don  tijd  van  twee  jaar  geschorst. 

Nog  werd  er,  met  het  doel  de  gevolgen  der  aanvaringen  op 
zee  te  doen  verminderen  door  het  congres  te  Washington  aan- 
gedrongen op  het,  onder  bedreiging  van  straf,  verplichtend 
stellen  aan  de  gezagvoerders,  de  plaats  van  het  onheil,  indien 
de  toestand  van  het  eigen  schip  dit  niet  verhindert,  niet  teTe^ 
laten  zoolang  er  mogelijkheid  van  hulp  bieden  bestaat.  Het 
Congres  van  de  Vereenigde  Staten  van  Noord-Amerika  heeft 
onlangs  ten  dien  aanzien  het  voorbeeld  gegeven  door  eene  vet 
aan  te  nemen,  waarbij  hij ,  die  in  bovengenoemde  gevallen 
nalatig  is,  gestraft  wordt  met  eene  geldboete  van  1000  dollars, 
mot  of  zonder  gevangenisstraf,  den  duur  van  twee  jaren  niet  te 
boven  gaande,  terwijl  hem  bovendien  de  schuld  aan  de  aanvaring 
zal  worden  geweten. 

Heb  ik  in  het  voorafgaande  aangetoond  op  welke  wijze  er  naar 
gestreefd  wordt  het  aantal  ongelukken  op  zee  te  verminderen^ 
maar  vooral  ook  de  gevolgen,  zoo  zij  mochten  voorkomen,  minder 
noodlottig  voor  de  opvarenden  te  doen  zijn  —  in  hot  algemeen 
dus  gesproken  over  de  reddingsmiddelen  op  zee  —  thans  wil  ik 
er  toe  overgaan  U  een  overzicht  te  geven  van  hetgeen  van  het 
strand  kan  worden  gedaan  tot  redding  van  menschenlevens  b$ 
schipbreuk  op  de  kust,  wanneer  do  middelen  aan  boord  aanweu^f 
^  aar  toe  te  kort  schieten. 

Met   het   oog  op  het  belang  dat  er  in  gelegen  is,  daarbij  op 
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eene  oordeelkundige  medewerkiBg  Tan  de  zijde  van  het  schip 
te  kunnen  rekenen,  wenschte  ik  echter  Tooraf  met  een  enkel 
woord  te  wijzen  op  hetgeen  kan  worden  gedaan  om  zich  die 
zooveel  mogelijk  te  Torzekeren.  Daartoe  is  het  in  de  eerste 
plaats  noodig  dat  men  zich  door  eenyoudige  seinen  met  het 
schip  in  gemeenschap  kan  stellen.  Die  seinen  bebooren  dus 
internationaal  Tastgesteld  en  de  beteekenis  er  van  aan  elk  schip 
bekend  te  worden  gemaakt.  Ten  tweede  moet  het  gebruik  van 
de  toestellen,  die  worden  aangewend  om  communicatie  met  het 
gestrande  schip  te  verkrijgen,  en  waarop  ik  later  zal  terngkomeui 
aan  boord  volkomen  bekend  zijn.  De  Board  of  Trade  doet  in 
Engeland  al  het  mogelijke  om  de  kennis  van  een  en  ander  op 
de  Bchepen  te  verspreiden  en  het  is  te  hopen  dat  dit  voorbeeld 
ook  by  ons  en  elders  meer  en  meer  navolging  moge  vinden. 

In  het  bijzonder  wordt  er  ook  in  den  laatsten  tijd  aandacht 
aan  gewijd  om  de  verbinding  van  het  schip  met  den  wal  van 
af  het  schip  zelf  te  te  doen  bewerkstelligen,  hetzij  met  derge- 
lijke middelen  als  nu  van  af  den  wal  worden  gebezigd,  dan  wel 
met  vliegers  of  andere  voorwerpen  die  eene  lijn  aan  den  wal 
brengen.  Wij  verwijzen  ten  dien  aanzien  o.  a.  naar  de  belang- 
rijke artikelen  van  den  oud  zee-officier  W.  M.  Visser  in  «Het 
Vaderland"  van  3  tot  10  April  1890  *). 

Wat  DU  de  hulp  van  het  strand  te  bieden  betreft,  de  middelen 
die  daartoe  in  staat  stellen  dateeren  nog  eerst  van  den  late- 
ren  tijd.  Eerst  na  de  uitvinding  in  het  laatst  der  vorige  eeuw 
van  een  daartoe  geëigende  zoogenaamde  reddingboot  kon  dit 
met  vrucht  geschieden.  Aanvankelijk  werden  die  reddingsmid- 
delen hier  en  daar  in  de  stranddorpen,  onder  den  indruk  van 
plaats  gevonden  hebbende  rampen,  aangeschaft  dan  wel  door 
corporatiên  of  bgzondere  personen  geschonken  doch  hing  het 
grootendeels  van  toevallige  omstandigheden  af  of  zij  werden 
onderhouden  of  verwaarloosd.  Daarin  kwam  eerst  verbetering 
omstreeks  1824  en  1825  toen  buitengewone  rampen,  schier  op 
alle  kusten  in  Noordelijk  Enropa  ondervonden,  daar  den  stoot 
toe  gaven.  Terwijl  toen  bij  ons,  door  een  beroep  op  de  natie 
van   eenige   wakkere   mannen,    voornamelgk  gesteund  door  de 


1)  Ook  zg  de  aandAcht  gevestigd  op  den  reddlDgcylinder-Koniog  ten  vorige 
jare  te  Amsterdam  tentoongesteld  en  waarmede  aanvankelgk  zoo  hier  te  lande 
alt  in  het  buitenland  gunstige  resultaten  werden  verkregen. 
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beide  Toomaamste  handelsplaatsen,  de  twee  groote,  tlians  nog 
bestaande  redding-maatschappijen  in  het  leven  werden  geroepen, 
onstonden  ook  in  het  buitenland  yerschillende  maatsohappyen, 
die  allen  zich  het  redden  van  menschenlevens  bij  schipbreuk  op 
de  kust  ten  doel  stelden  en  ter  bereiking  daarvan  op  de  meest 
bezochte  en  gevaarlijke  gedeelten  van  de  kust  reddingbooten 
plaatsten.  Tusschen  die  maatschappijen,  wier  werkkring  zich 
plaatselijk  dan  wel  over  een  meer  of  minder  uitgestrekt  gebied 
uitstrekte,  bestond  onderling  geen  verband.  Toen  echter  de 
scheepvaart  zich  uitbreidde,  maar  vooral  toen  de  stoomvaart  een 
grooter  aandeel  daarin  erlangde,  en  daarmede,  zooals  in  den 
aanvang  werd  gezegd,  de  gevaren  aan  de  navigatie  verbonden 
toenamen,  verkreeg  ook  het  reddingwezen  meer  beteekenis  en 
werd  in  alle  landen  hervorming  daarvan  noodig  geacht.  De 
behoefte,  er  meerdere  éénheid  in  te  brengen  trad  op  den  voor- 
grond. En  het  is  eigenlijk  eerst  van  dien  tijd,  dat  de  organisatie 
van  het  redding  wezen  dateert.  Men  trachtte  aanvankel^k  in  de 
verschillende  landen  een  band  te  leggen  tusschen  al  de  bestaande 
maatschappgen  doch  gaandeweg  losten  deze  zich  overal  met 
enkele  uitzonderingen  in  ééne  groote  maatschappij  op.  Zoo 
ontstond  in  Engeland  in  1855  de  tegenwoordige  „Royal  National 
Life-boat  Institution",  in  Frankrijk  in  1864  de  ,,Société  centrale 
de  sauvetage  des  naufragés*'  en  in  in  1865  in  Duitschland  het 
„Deutscher  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger".  In  Neder- 
land werd  die  behoefte  niet  in  die  mate  gevoeld,  de  toestand 
was  hier  gunstiger.  Er  waren  toch  van  den  aanvang  af  slechts 
twee  ^maatschappijen  opgericht  en  deze  omvatten  de  geheele 
kust,  waarvan  elk  een  bepaald  deel  voor  hare  rekening  had 
genomen  en  wel  de  Zuid-Hollandsche  Maatschappij  de  kusten 
van  Zeeland  en  Holland  tot  aan  Ter  Heijde  en  de  Noord-  en 
Zuid-Hollandsche  Maatschappij  de  verdere  kust  van  Holland  met 
de  Noordelijke  eilanden.  Evenwel  werd  ook  hier  de  noodzake- 
lijkheid ingezien  meerdere  zorg  aan  de  reddingsmiddelen  te  wijden 
en  werd  in  verband  daarmede  door  de  beide  maatschappijen 
in  1865  op  nieuw,  en  ook  ditmaal  niet  te  vergeefs  een  beroep 
op  de  natie  gedaan  ten  einde  zich  de  noodige  middelen  daartoe  te 
verschaffen,  terwijl  ook  de  Noord-  en  Znid-Hollandsche  Maat- 
schappij eenige  wijziging  in  hare  organisatie  bracht.  Z^  riep 
ter  plaatse  waar  de  reddingsmiddelen  gestationeerd  zijn  plaatse- 
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lijke  comités  in  het  leyen  die  met  het  beheer  yan  het  materieel 
en  de  directie  van  het  reddingswerk  belast  werden,  tèrwgl  de 
Maatschappg  zich  in  hoofdzaak  bepaalde  tot  oontroleeren  en  ver- 
schaffen  van  de  noodige  middelen.  Mijns  inziens  het  juiste  be- 
ginsel dat  dan  ook  in  het  buitenland  algemeen  wordt  gehuldigd; 
op  die  wijze  toch  kan  het  best  met  de  plaatselgke  behoeften 
rekening  worden  gehouden  en  is  de  meeste  belangstelling  in 
het  reddingswerk  verzekerd.  De  Zuid-Hollandsche  Maatsohappg 
Tolgt  echter  haar  Yoorbeeld  niet  en  bl^ft  er  zich  toe  bepalen 
op  elk  der  stations  een  correspondent  aan  te  stellen,  die  met 
het  algemeen  toezicht  en  beleid  belast  is  ^). 

De  stations,  respectievelijk  14  en  8  in  getal,  waren  gaande- 
weg vermeerderd  tot  26  en  10.  Aan  het  materieel,  dat  zich 
na  niet  meer  bepaalde  tot  de  reddingbooten  doch  dat  was  ver- 
meerderd met  de  middelen  om  gemeenschap  met  het  gestrande 
schip  te  kunnen  verkrijgen,  ook  zonder  van  de  boot  gebruik 
te  maken ,  wordt  de  meeste  zorg  gewijd.  Beide  maatschappijen 
bleven  daarby  in  hoofdzaak  op  eigen  krachten  steunen.  De  hulp 
van  den  Staat  bepaalt  zich,  behalve  een  kleine  indirecte 
sfcean,  tot  het  geven  van  eene  subsidie  van  f  3000. —  jaarlijks, 
sedert  1882,  aan  de  Zuid-Hollandsche  Maatschappg,  welke, 
bovendien  behalve  de  gewone  ontvangsten,  bestaande  evenals  bg 
de  Noord-  en  Zuid-Hollandsche  Maatschappij  in  legaten,  renten 
en  contributiën,  een  niet  onbelangrijk  deel  van  hare  inkomsten 
ontvangt  uit  een  tonnengeld  ad  2  cents  per  ton  geheven  van  al 
de  uit  zee  te  Rotterdam  aankomende  schepen. 

Wat  nu  het  genoemde  materieel  betreft ,  eene  korte  besohrij- 
riag  daarvan  moge  hier  hare  plaats  vinden.  Wij  verwijzen 
ten  dien  opzichte  overigens  naar  de  belangrijke  rede,  ten  vorige 
jare  doop  den  Kapitein  ter  zee  de  Bruyne,  Inspecteur  over  het 
Loodswezen  te  Rotterdam,  op  het  Congres  voor  Hygiène,  redding- 
wezen enz.  te  Amsterdam  gehouden  en  opgenomen  in  het  Dag- 
blad ^Scheepvaart"  van  9  September  1890. 

De  reddingbooten  worden  onderscheiden  naarmate  zg  van  uit 
de  havens  of  van  af  het  strand  worden  aangewend  in  diepwater' 
en  sirandbooten.    De  eischen  aan  de  diepwaterhooten  te  stellen 

1)  Sedert  is  in  1880  nog  een  derde  xnaateohApptJ  opgericht  te  Hurlingen,  die 
ttbter  eleohts  plaatselijk  werkt  en  in  verband  daarmede  hier  verder  bnlten  be- 
KboawiDg  is  gelaten. 
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bestaan  in  het  niet  kannen  zinken,  waterloozend  en  zelf  richtend 
te  zijn.  Die  eigenschappen  worden  verkregen,  wat  de  eerste  en 
laatste  betreft,  door  het  aanbrengen  van  luchtkasten,  Toor  en 
achter  en  ook  in  de  zijden  van  de  boot  met  toevoeging  voor 
het  laatstgenoemde  doel  van  eene  zware  ijzeren  kiel  en  wat 
de  waterloozing  betreft  in  het  aanbrengen  van  een  dek,  eenige 
centimeters  boven  de  waterlijn  waarin  een  zestal  buizen  zijn 
gebracht  die  het  overgenomen  water  in  een  twintigtal  sec.  ver- 
wijderen. De  booten  zijn  ingericht  zoowel  om  te  zeilen  als  te 
roeyen.  ^)  Die  bij  onze  maatschappijen  in  gebruik  zijn  van  het 
type  der  Royal  Nat.  Lifeboat  Institution.  Zij  zijn  over  de  gansohe 
wereld  als  standaardboot  aangenomen  en  voldoen  aan  de  hoogst 
te  stellen  eisohen. 

Yoor  gebruik  op  de  kust  zijn  aan  de  booten  andere  eischen 
te  stellen  die  zich  niet  gemakkelijk  met  de  reeds  genoemden 
laten  vereenigen.  In  de  eerste  plaats  die  van  lichtheid  en 
weinig  diepgang.  Die  lichtheid  houdt  verband  met  het  trans- 
port; hiervoor  zijn  op  elk  statie  i  wagens  aanwezig  waarop  de 
boot  in  den  regel  gesteld  is  en  waarmede  zij  te  water  gela- 
ten, vlot  gebracht  en  later  weder  opgehaald  moet  worden. 
Met  den  eisoh  van  lichtheid,  die  het  gewicht  dat  de  boot 
met  het  oog  op  transport  mag  hebbeu,  beperkt  tot  1200  h 
1600  Kg.  is  lelfrichting  niet  te  vereenigen.  Zelfloozend  kannen 
zij,  zooals  o.  a.  die  der  Noord-  en  Zuid-HoUandsche  Maatschappij, 
zijn,  doch  dan  weder  ten  koste  van  een  deel  der  zeewaardigheid. 
De  bezwaren  daartegen  bestaande,  heeft  de  Zuid-Hollandsche 
Maatschappij  getracht  op  te  lossen  door  slechts  gedeeltelijke 
waterloozing  toe  te  laten,  waaraan  echter  ook  weder  andere 
nadeelen  verbonden  zijn.  De  Heer  De  Bruyne  meent  dat  een 
grooter  gewicht  der  boot  ten  onzent  niet  overal  een  bezwaar 
behoeft  te  zijn.  ^)  Bewgst  de  ervaring  de  juistheid  daarvan, 
dan  zoude  zeker  daardoor  een  voordeel  worden  verkregen.  Evenwel 
mag  niet  uit  het  oog  worden  verloren  dat  de  meerdere  diepgang 
die  deze  booten  zouden  erlangen  weder  een  niet  gering  bezwaar 


1)  In  Engeland  worden  thanB  proeTen  eenomen  met  een  stoomreddingbooi 
Men  Bchgnt  er  aanvankel^k  wel  over  teyreden  te  zgn,  doch  in  de  reddingdieiut 
werd  ziJ  tot  dosver  nog  niet  benut. 

2)  In  Engeland  wordt  geld  gevraagd  teneinde  overal  de  atrandboolen  door 
aelfrichtende  te  vervan^fen,  daar  waar  het  gewioht  van  de  boot  niet  de  voor- 
naamste fkctor  is.    I>e  liohtate  zelfrichtende  strandboot  weegt  2900  K.G. 
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bg  het  terugkomen  naar  het  strand  opleyert.  Men  ziet  uit  dit 
alles  dat  men  hier  nog  Toor  een  niet  opgelost  Traagstuk  staat. 
Terens  wijst  dit  er  op  dat  men  met  de  behandeling  van  deze 
booten  voorzichtig  moet  zijn,  wil  men  niet  roekeloos  het  leven 
der  redders  in  gevaar  brengen.  Daarom  zal  hei  dan  ook  in 
sommige  gevallen  de  voorkeur  verdienen  van  het  andere  reddings- 
middel, het  zoogenaamde  wippertoestel  gebruik  te  maken,  dat 
overigens  dienst  moet  doen  wanneer  de  reddingboot  niet  te  ge- 
bruiken is  en  de  afstand  van  het  schip  tot  den  wal  daartoe 
niet  te  groot  is.  Dit  bestaat  daarin  dat  men  een  touw  spant 
tusschen  het  schip  en  den  wal,  waar  langs  men  de  schipbreuke- 
lingen in  een  toestel  naar  den  wal  haalt.  Men  gaat  daartoe 
op  de  volgende  wijze  te  werk.  Men  tracht  door  middel  van 
een  vuurpijl,  mortier  of  kanon  eene  lijn  over  het  gestrande  schip 
te  schieten.  Is  dit  gelukt  dan  maakt  men  daaraan  eene  wipper- 
tros  zonder  end  vast  die  door  de  lieden  aan  boord  naar  zich 
toe  wordt  gehaald  en  met  het  blok  aan  den  mast  wordt  be- 
vestigd. Daar  langs  wordt  vervolgens  een  tros  naar  boord 
gehaald  die  ongeveer  t  ^/^  voet  boven  het  blok  wordt  vastgemaakt 
en  waarna  de  wipper  wordt  losgemaakt.  De  tros  wordt  nu 
aan  den  wal  styfgezet,  de  wipper  aan  een  langs  deze  zich  be- 
wegende traffelaar,  waaraan  ook  de  zoogenaamde  broek  bevestigd 
is,  vastgemaakt  en  daarmede  de  schipbreukelingen  van  het  schip 
afgehaald. 

De  toestellen  zijn  noch  in  Engeland  noch  in  Amerika  inge- 
richt voor  grooteren  afstand  dan  250  M.  en  daar  tot  dusver 
hier  te  lande  de  zware  trossen  hoogstens  tot  eene  lengte  van 
300  M.  te  maken  zijn  en  den  daarby  behoorenden  wipper  eene 
lengte  gegeven  kan  worden  van  650  M.,  ligt  van  zelve  de 
uiterste  grens  om  schepen  met  den  wippertoestel  te  helpen 
binnen  300  M.  ^ 

Volgens  den  heer  de  Bruyne  te  recht,  omdat,  indien  tros  en 
wipper  op  een  in  nood  verkeerend  schip  aan  den  top  van  den 
mast  zgn  vastgemaakt  en  aan  den  wal  zijn  stgfgezet,  by  ons 
vlakke  strand  op  dezen  groeten  afstand  eene  belangrijke  bocht 
in  aanraking  zal  zijn  met  het  water  en  er  heel  wat  kracht  zal 


1)    De  Noord-  en  Zaid-HoU.  Maatschappg  zal  eerafcdaaga  eene  proef  nemen 
met  eene  troe  vui  400  M.  expreeselfjk  voor  net  doel  vervaardigd. 
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moeten  worden  godaan  om  de  zware  tros  met  den  wipper 
het  wrak   te  trekken.    Maar  bovendien,  zullen   de  manscha] 
op  het  wrak  wel  in  staat  zijn  om  den  langen  wipper,  waarop 
stroom  zijne  werking  doet,  aan  de  overgeschoten  lijn  naar 
toe  te  halen.     Dat   dit  aan  twijfel  onderheyig  iB,  blijkt  uit 
volgende  bericht  dat  onlangs  in  een  van  de  nieuwsbladen 
aangetroffen.     Een  vaartuig  strandt   op    de    Dnitsohe    kust 
350  M.  afstand  van  den  wal,  tal  van  lijnen  werden  overgesc! 
twee  dagen  hebben  de  vier  man  het  volgehouden,  doch 
zij  er  niet  in  de  lijnen  naar  zich  toe  te  halen.     Drie  maa 
verdronken  en  de  vierde  is,  toen  het  weder  bedaarde,  er  met 
boot  afgehaald.  Een   niet  zelfrichtende    boot   van  een  nabijigBl 
station  ging  ter  hulp,  sloeg  om  en  twee  man  verdronken. 

Met  betrekking  tot  de  reeds  meermalen  genoemde  middetat^ 
om  de  eerste  verbinding  met  het  gestrande  schip  daar  te  stellflB, 
treffen  wij  in  de  lezing  van  den  Heer  De  Bruyne  het  volgendB 
aan:  „In  Amerika  gebruikt  men  daartoe  het  Lyle-  en  Hun^ 
„kanon,  in  Europa  vuurpijlen  en  mortieren.  In  de  toepassiit 
„dezer  systemen  is  een  principieel  verschil."  j 

„Hot    Lyle-    en    Hunt-kanon    schieten    beide   cilindervorniifB - 
„projectielen    uit,    waarin    de   lijnen    zijn    opgeschoten   die  ndi  - 
„ontwikkelen     naar    mate    het    projectiel    vooruit    gaat.    Dei> 
„lijnen   zijn   aan  het  strand  opgestoken  op  andere  lijnen  welkay 
„op   een   haspel  gewonden,  vieren  als  de  lijn  strak  komt  of  tb 
„de  voorraad  in  het  projectiel  verbruikt  is." 

„De  mortier  en  de  vuurpijl  voeren  geene  voorraad  lijn  06t 
„zich,  de  gansche  lijn  is  in  kisten  aan  den  wal  opgeschoten  en 
„met  het  eind  aan  do  kogel  of  aan  den  vuurpijl  verbonden." 

„Volgens  het  Amerikaansche  systeem  heeft  het  projectiel dni 
„geene  wrijving  van  de  lijn  door  de  lucht  te  overwinnen,  die 
„door  kogel  en  vuurpijl  wol  moet  worden  overwonnen,  daar  deie 
„de  gansche  lijn  na  zich  trokken,  en  daarin  zit  juist  het  to(^ 
„doel  van  ons  stelsel.  Door  het  na  zich  sleepen  van  de  Igo 
„blijft  deze  sterk  gespannen  en  dit  tot  het  laatste  oogenblit 
„Bij  het  Hunt-  en  Lyle  kanon,  ontwikkelt  zich  de  lijn  leer 
„onregelmatig  uit  het  projectiel,  zoodat  deze  niet  voldoende  ge* 
„spannen  wordt,  en  belangrijke  overwaaiing  plaats  vindt •••• 

„Aan  het  zich  later  spannen  van  de  lijn  die  reeds  onTfi" 
„waaid  is,  hecht  ik  niet  veel.     Dit  zou  moeten  gebeuren  al^de 


f 
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„Toorraad  in  het  projectiel  verbruikt  is,  doch  het  projectiel  dat 
«bij  den  aanvang  14  ILg.  woog,  is  door  het  afwikkelen  der  lijn 
ytot  een  gewicht  van  6.5  Kg.  teruggebracht,  welke  levende 
«kracht  zit  nu  nog  in  een  zoo  licht  wegend  projectiel? 

«Daar  de  afstanden  en  de  te  gebruiken  lading  vooraf  niet 
fliiaawkeurig  bekend  zijn,  is  de  bedoeling  bij  het  schieten  het 
^projectiel  over  het  doel  heen  te  werpen,  opdat  de  lijn  op  het 
«schip  valle,  en  het  is  met  het  oog  daarop  dat  het  niet  strak 
«gespannen  z|jn  der  lijn,  en  daardoor  het  overwaaien  door  mij 
„al8  een  zeer  belangrijk  nadeel  wordt  beschouwd. 

«De  mortier  van  H^^  c*M.  schiet  een  projectiel  van  14  Kg. 
«tot  op  ruim  300  M.;  het  schot  is,  indien  er  goed  gericht  wordt, 
„altijd  juist,  en  als  het  projectiel  over  het  doel  heengaat,  valt 
gOok  de  l^n  op  het  schip 

«De  vuurpijl  schiet  tot  op  grooteren  afstand  dan  de  mortier 
«doch  met  minder  nauwkeurigheid,  ook  hier  zal,  als  de  pijl  over 
«het  doel  heen  gaat,  de  lijn  over  het  schip  vallen.''.  Een 
nadeel  is  bovendien  van  den  vuurpijl  dat  zij  in  den  wind  opge- 
schoten dient  te  worden  om  de  zekerheid  van  het  schot  te 
bevorderen,  waardoor  men  dikwijls  verplicht  is  den  afstand  tot 
het  schip  te  vergrooten. 

De  heer  de  Bruyne  geeft  daar,  waar  het  transport  geen  be- 
zwaar oplevert,  aan  den  mortier  de  voorkeur.  Hij  eindigt  met 
het  oog  op  het  vroeger  opgemerkte  omtrent  den  afstand  van 
300  M.,  proefnemingen  op  grooter  afstanden,  desgevorderd  op 
kosten  van  den  Staat,  aan  te  bevelen. 

Niet  onvermeld  moge  hier  voorts  nog  eenige  reddingsmiddelen 
blijven,  die  in  andere  landen,  waar  steile  kusten  worden  aange- 
troffen in  gebruik  z^n,  nl.  geweren,  schietende  projectielen  als 
bij  den  mortier,  stokken  met  lood  en  van  lijnen  voorzien  om  op 
afiitanden  van  +  20  M.  te  kunnen  worden  toegeworpen,  boeien 
met  Ignen  met  gelijk  doel,  klipladders  enz.  Terwijl  ik  ten 
alotte  nog  de  aandacht  vestig  op  de  zoogenaamde  reddingskapen 
welke  o.  a.  bg  ons  op  de  Onrust  (Texelsch  zeegat),  Bosch 
(N.O.-punt  Terschelling)  en  Vliehors  (Z.W.-punt  Vlieland)  zijn 
aangebracht,  en  ten  doel  hebben  schipbreukelingen,  die  ze  hebben 
weten  te  bereiken  bij  hoog  water,  wanneer  de  banken  onder- 
loopen  een  veilig  toevluchtsoord  te  bezorgen.    (Wordt  vervolgd.) 
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Met  genoegen  voldoe  ik  hier  aan  het  verzoek  der  Redactie 
um  het  bij  haar  ingekomen  werkje  ^York-Antwerp  Rnles  1890 , 
Erlautemde  Bemerkungen  zu  den  Liverpooler  BeBchlüasen  vom 
September  1890  von  Jacob  Ahlers"  aan  te  kondigen.  De 
schrijver,  die  als  afgevaardigde  van  de  Hambarger  Handelskamer 
de  op  26  Augustus  1890  te  Liverpool  geopende  conferentie  t»b 
de  -Association  for  the  Reform  and  Codification  of  the  Law  of 
Nations"  bijwoonde,  geeft  daarin  na  een  inleidend  woord  een  vr9 
uitgebreid  verslag  van  de  in  die  conferentie  vastgestelde  nieuwe 
algemeene  regelen  omtrent  de  Avarij -Grosse,  aanvangende  met 
de  in  1877  te  Antwerpen  geadopteerde  lezing,  de  ontwerpee, 
een  overzicht  van  de  daarover  gevoerde  discussie  en  de  ten  slotte 
aangenomen  nieuwe  redactie.  Als  bijlagen  nam  hij  op  «e 
openingsrede  van  den  voorzitter  Dr.  F.  Sieveking  uit  Hamburg, 
het  rapport  van  het  comité  van  voorbereiding  te  Liverpool  en 
eindelijk,  naast  elkander  gedrukt,  de  Glasgow  Resolutions  Tan 
1860,  de  York  Rules  van  1864,  de  York-Antwerp  Rules  van 
1877  en  de  laatstelijk  aangenomen  regelen,  waaraan  volgen» 
Engelsche  wijze  op  voorstel  van  den  Heer  Gray  Hill  den  ^short 
titlo"  is  gegeven  van  „York-Antwerp  Rules  1890". 

Uit  die  vergelijkingstabel  blijkt  reeds  dat  het  denkbeeld  om 
algemeene  regelen  voor  de  opmaking  van  Avarij -Grosse  vast  te 
stellen  niet  nieuw  is.  Het  zoude  zelfs  verwondering  moeten 
wekken,  wanneer  niet  reeds  vroeger  was  ingezien  hoezeer  het 
belang  zoowel  der  reeders  als  der  assuradeuren  medebrengt  dat 
omtrent  dit  belangrijke  punt  eenheid  besta  en  zij  ter  bepaling 
van  hunne  risico  de  zekerheid  hebben  dat,  waarheen  schip  en 
lading  ook  gedestineerd  zijn  of  in  welke  noodhaven  de  reis  ook 
«gestaakt  moge  worden,  de  ongehoopte,  maar  nooit  onverwachte 
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ATarjj-Grosse  volgens  dezelfde  grondbeginselen  zal  worden  ge- 
regeld. Volgens  dezelfde  grondbeginselen,  want  er  zullen  in 
elke  aTarij  nog  wel  punten  overblijven ,  waaromtrent  de  Rules 
geen  Toorschrift  bevatten  en  die  geregeld  moeten  worden  naar 
de  wetten  en  nsantien  van  de  haven ,  waar  de  dispache  wordt 
opgemaakt.  Rule  XVIII  zegt  dit  uitdrukkelijk,  hoewel  over- 
bodig daar  zulks  uit  den  aard  der  zaak  toch  het  geval  zoude 
zijn;  erkend  moet  echter  worden  dat  in  1890  tal  van  punten 
uniform  geregeld  zijn,  die  in  1877  onaangeroerd  waren  gebleven. 

Het  valt  moeilijk  dit  werkje  te  bespreken  zonder  daarbij  steeds 
blik  te  werpen  naar  een  Nederlandsch  boekje  over  hetzelfde 
onderwerp.  Ik  bedoel  het  Verslag  van  Mr.  E.  N.  Kahusen  als 
Beeretaris  aan  het  Nederlandsch  Comité  ter  bevordering  eener 
Internationale  Avarij-Grosse-Regeling  welk  stuk,  hoewel  volgens 
2ijn  titel  een  privaat  karakter  dragende,  hier  wel  besproken  mag 
Worden  sedert  de  geleerde  schrijver  de  welwillendheid  heeft  ge- 
liad  hetzelve  aan  de  Redactie  van  dit  Tijdschrift  te  communiceeren. 

Dadelijk  springt  het  verschil  in  bewerking  in  het  oog.  Ter- 
wgl  men  in  de  „Erl&uternde  Bemerkungen**  te  nauwernood  de 
persoonlükheid  van  den  schrijver  kan  ontmoeten,  geeft  Mr.  Kahusen, 
die  weuicbt  als  Secretaris  juist  met  een  dor,  maar  getrouw 
Tenlag  van  het  verhandelde  had  kunnen  volstaan,  op  ieder  punt 
opmerkingen  en  oordeelvellingen  ten  beste,  waarvoor  een  iegelijk, 
die  in  Avarij-Grosse  belang  stelt,  hem  niet  anders  dan  dankbaar 
htn  wezen.  Het  werkje  van  den  Heer  Ahlers  heeft  gewis 
groote  waarde  voor  den  beoefenaar  van  het  Avarij-Grosse  recht; 
dengene  echter,  die  de  nieuwe  York-Antwerp  Rules  kort  en 
^ndig  in  hunne  draagwijdte  en  met  hunne  voor-  en  nadoelcn 
^1  leeren  kennen,  zoude  ik  veeleer  de  lectuur  van  Mr.  Rahusen^s 
Verslag  aanbevelen. 

Mij  dunkt  de  ouderen  onder  de  Nedorlandsche  dispacheurs 
moeten  telkens,  wanneer  zij  die  York-Antwerp  Rules  toepassen, 
iBet  eene  zekere  satisfactie  gevoelen  dat  onze  zeker  bekwame 
^  practische,  maar  ook  in  onjuiste  mceningen  halstarrige , 
£ogelsche  collega's  gecapituleerd  hebben  en  dat  thans  tot  alge* 
Bieene  regelen  de  begrippen  verheven  zijn,  die  zij  steeds  als  de 
ioiste  hebben  toegepast  en  verdedigd  tegen  de  overzeesche  dis- 
Nichears  en  assuradeuren.  Merkwaardig  is  hieromtrent  het  aan- 
angsel  vac  het  standaardwerk  over  Avarij-Grosse  van  Richard 
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Lowndes,  waarin  deze  de  meeningen  van  buitenlandsche  des- 
kundigen (over  Nederlandsch  Avarij-Grosse  recht  en  de  practijk 
daarvan  door  Mr.  Rahusen)  heeft  opgenomen.  Legt  men  die  bijlage 
naast  de  York-Antwerp  Rules,  dan  bljjkt  dat  veel  van  hetgeen 
toen  als  een  uitheemsche  curiositeit  werd  geboekstaafd,  thans  van 
Engeland  uit  internationaal  recht  is  geworden.  Veilig  mag  men 
dan  ook  beweren  dat  de  al  of  niet  toepasselijkheid  dezer  Rules 
in  eene  avarij  nergens  minder  verandering  in  de  opmaking  brengt 
dan  in  Nederland  en  terecht  teekent  Mr.  Rahusen  bij  verschil- 
lende Rules  aan  dat  zij  voor  ons  in  de  toepassing  geene  moeie- 
lijkheden  kunnen  hebben. 

Yoor  eene  uitvoerige  bespreking  der  Rules  komt  dit  Tijdschrift 
mij  voor  niet  bestemd  te  zijn,  daargelaten  dat  zoodanige  be- 
spreking ten  eenenmale  overbodig  is  na  het  bovenaangehaalde 
Verslag.  Echter  kan  ik  de  opmerking  niet  weerhouden  dat  ik 
in  beide  behandelingen  een  woord  van  protest  heb  gemist  tegen 
de  algemeene  strengheid  van  Rule  1,  die  onder  alle  omstandig- 
heden vergoeding  in  Avarij-Grosse  voor  geworpen  deklast  af- 
snijdt. Het  komt  mij  voor  dat  die  regel  tot  onbillijkheid  leidt 
in  gevallen,  waarin  het  al  of  niet  voeren  van  deklast  in  hoe- 
genaamd geen  verband  staat  met  het  sinister.  Een  voorbeeld 
moge  zulks  duidelijk*  maken.  Gesteld  twee  schepen  verlaten  de 
Oostzee  met  bestemming  naar  Nederlandsche  havens;  het  eene 
geladen  met  erts ,  het  andere  met  hout ,  zoo  onder  als  op  het 
dek.  Onder  de  meest  gunstige  omstandigheden  van  wind  en 
weder  wordt  de  reis  afgelegd  tot  op  de  Hollandsche  kust;  zij 
worden  daar  overvallen  door  zwaren  mist  en  hebben  beiden 
het  ongeluk  aan  den  grond  te  geraken.  Nadat  het  eene  schip 
een  deel  zijner  lading  erts  en  het  ander  zijn  deklast  hout  heeft 
geworpen,  slagen  zij  er  in  van  den  grond  en  in  behouden  haven 
binnen  te  komen.  Bij  opmaking  der  dispaches  volgens  de  Tork- 
Antwerp  Rules  zal  nu  de  eigenaar  der  ertslading  in  Avarij- 
Grosse  vergoeding  voor  het  geworpen  quantum,  die  der  houtlading 
niets  krijgen.  Eene  bijvoeging  in  den  zin  dat  geworpen  dek- 
last wel  wordt  vergoed,  wanneer  de  werping  is  geschied  uit- 
sluitend om  het  schip  te  lichten  en  het  voeren  van  den  deklast 
redelijkerwijze  niet  tot  het  accident  heeft  kunnen  bijdragen, 
zoude  m.  i.  niet  onbillijk  zijn  geweest. 

Een  korte  vermelding  van  die  Rules,  welke  voor  de  Reederijen 
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nm  belang  kunnen  zijn,  lal  den  lezen  van  dit  Tijdschrift  wol- 
üeht  niet  onwelkom  wezen,  want  al  zijn  ook  allo  do  aan  do 
Me  toeTertrouwde  interessen  behoorlijk  vorzokord  on  al  moge 
ket  Toor  de  reederijen  onyerschillig  zijn  ot  zij  zokort^  sohadon 
tüeen  yan  haar  casco-  of  vrachtassaradcuron  dan  wol  in  Avurij- 
Growe  vergoed  krijgen,  toch  zijn  er  gevallen,  waarin  hot  ViH>r 
buFTan  het  grootste  belang  is  of  er  al  dan  niot  vorgooding  in 
ATanj-Grosse  plaats  heeft.  Dit  ziet  vooral  op  kloinoro  soluidon, 
^e  niet  groot  genoeg  zijn  om,  waar  eeno  franchise  bodongon  Ih, 
den  verzekerde  een  claim  op  zijne  assuradeuren  te  g(«von,  dooh 
ais  aandeel  in  Avarij-Grosse  op  schip  of  vrucht  bij  don  vt»r- 
lekerde  inkomen  uit  krachte  van  het  gobruikolijko  boding  ^niot 
vergoeding  van  alle  Avarij-Grosse  hoe  gering  ook''. 

Orer   het   algemeen   kan   gezegd  worden  dat  door  do  niouwo 
York-Antwerp  Rules  de  eigenaars  van  schip  on  lading  van  boti^ 
conditie    worden    dan  onder  de  Rulcs  van  1877.     Kr  iH  daarbjj 
uitbreiding    gegeven    aan    de    vergoedingen  in  Avarjj-CiroHHo  on 
zoodoende    kunnen    de    eigenaren    schadclooH    goHtold  worden  in 
Tele  gevallen,    waarin    zij  anders  te  vergeefs  bij  hunne  aHHura- 
deuren    zouden    hebben    aangeklopt.      WijderH    zjjn    met    numo 
Vergoedingen  voorgeschreven,  die  tot  dusverre  wel  in  de  practjjk 
Werden   aangenomen   doch    bjj  betwisting  zelden  genad(i  von<len 
Ui  de  oogen    des  rechters.     Er  kan  hclaaH  niet  getuigd   worden 
^t  de  rechterlijke  colFeges  hier  te  lande  eeno  breode  en   ruime 
opiatting  omtrent  Avarij-Grosse  recht  huldigen  en  hij ,  die  eeno 
^iipaehe    betwist,    blijkt    in    rechten   mecHtal  aan  den  HterkHten 
ktni  te  staan.     Wellicht  dat  de  rechter  het  Avarjj-OroHMe  re*:ht 
•1»  een  exceptioneel  recht  beschouwt,  in  de  toepanMing  waarvan 
i>en   uiterst   voorzichtig  moet  zijn  en  waarin  geen  enkel  begrip 
^rraimd  mag  worden,  daarbij  voorbijziende  dat  onxe   wettelijke 
voonchriften  daaromtrent  gemaakt  werden  op  een  tijdMtip,  waar- 
op  de    tegenwoordige    toestanden    nauweljjkH    vermoed    konden 
Worden.     De  aunradeuren  alhier  (die  feitelijk,  hehoon  ten  name 
^  partijen ,  de  tot  duitverre  behandelde  zaken  uitvrK^hten;  zijn 
odi  daAiran  zoo  zeer  bewust  dat  zij  zelfn  een   \<r*tTifiU:\  om  een 
▼€T«kïl  te  laten  arbitreeren  door  wrheidalieden.  ui ti»! uitend  t\<t*}r 
i^s    h<a*j^md,    mits    zijnde  dinpacheurn  en  de^tkundigen   in  xee- 
lak^s.    fisaal    afsloegen,    wel  wetende  dat  hun  bij  den  reehter 
'Sfi^   te  wachten  stond.     Vermakelijk  zijn  dan  dikwijU  de 
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argumenten,  ter  bestrijding  yan  sommige  posten  eener  dispache 
gebezigd.  Zoo  pleitte  een  geacht  advocaat  in  eene  avarij  van  een 
tjalkje,  dat  bier  geen  sprake  kon  zijn  van  Avarij-Grosse,  omdat 
niet  bleek  van  de  ^^vereischte  raadpleging",  bedoeld  bij  art.  699, 
23°;  stelt  u  voor  een  ^^scheepsraad"  van  den  schipper  en  zijn 
eenigen  knecht,  onder  omstandigheden,  die  de  zeeman  kort  en 
krachtig  met  „pompen  of  verzuipen"  pleegt  te  beschrijven! 

Volgens  de  nieuwe  York-Antwerp  Rules  dan  blijft  (gelijk 
reeds  vermeld)  vergoeding  van  geworpen  deklast  uitgesloten  en 
daarmede  ook  vergoeding  van  de  vracht  daarover,  naardien 
blijkens  Rule  15  vracht  steeds  wordt  vergoed,  waar  vergoeding 
van  de  lading  zelve  plaats  heeft.  Vergoeding  voor  schade,  aan 
schip  of  lading  tot  gemeen  behoud  in  het  algemeen  toegebracht, 
speciaal  ook  vergoeding  van  bluschschade ,  is  gehandhaafd  ge- 
bleven. Yoor  het  kappen  van  tuig,  dat  reeds  door  evenement 
was  gebroken,  (kappen  van  de  vleet)  wordt  evenmin  als  volgens 
de  Rules  van  1877  iets  vergoed,  terwijl  de  schaden,  door  schip, 
lading  en  vracht  geleden  tengevolge  van  het  opzettelijk  op  het 
strand  zetten  van  het  schip,  in  Avarij-Grosse  moeten  worden 
goedgemaakt  mits  de  omstandigheden  niet  van  zoodanigen  aard 
waren  dat  hetzelve  toch  onvermijdelijk  verloren  ware  geweest. 
Prangen  met  de  zeilen  geeft  recht  op  vergoeding,  wanneer  het 
geschiedt  om  het  schip  van  den  grond  af  te  brengen  of  om  het- 
zelve tot  gemeen  behoud  hoogerop  te  zetten.  In  overeenstemming 
hiermede  wordt  ook  de  schade  aan  machine  en  ketels  door  en 
bij  de  pogingen  om  het  schip  af  en  in  vlot  water  te  brengen 
in  Avarij-Grosse  vergoed.  Dit  is  eene  belangrijke  afwijking 
niet  van  de  Nederlandsche  practgk,  maar  wel  van  het  recht 
zooals  het  werd  toegepast.  In  1883  toch  besliste  de  Rotterdam- 
sche  Rechtbank  nog  dat  een  zoodanige  schade  ten  onrechte  in 
Avarij-Grosse  was  gebracht  o.  a.  op  grond  dat  niet  van  het 
opzet  bleek  om  aan  de  machine  schade  toe  te  brengen.  Ziedaar 
een  treffend  voorbeeld  van  eene  bekrompen  toepassing  van 
Avarij-Grosse  recht;  was  de  Rechtbank  soms  van  meening  dat, 
om  vergoeding  te  wettigen,  de  machine  met  voorhamers  had 
moeten  zijn  stukgeslagen  P  Wanneer  een  sleepboot,  pogende  een 
gestrand  schip  af  te  trekken,  de  haar  overgegeven  trossen  stuk- 
trekt,  zal  bij  niemand  twijfel  opkomen  of  die  trossen  in  Avarij- 
Grosse  moeten  worden  vergoed,  gesteld  altijd  dat  het  schip  ge- 
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laden  is.  Yrage  alsna:  was  het  opzet  gericht  op  het  breken 
dier  trossen?  Immers  neen,  want  van  het  oogenblik  dat  de 
troesen  braken,  werd  er  geen  kracht  meer  op  het  8chip  uitge- 
oefend; men  hoopte  juist  dat  zij  niet  zouden  breken  en  het  schip 
zoade  afkomen.  Bij  het  werken  met  de  machine  zit  dezelfde 
gedachtengang  voor.  De  opoffering  zit  daarin  dat  men,  wetende 
dat  de  trossen  kunnen  breken ,  dat  de  machine  zwaar  be- 
schadigd kan  worden,  ja  wellicht  geheel  ontredderd,  doHniottemin 
alles  tot  de  uiterste  krachtsinspanning  aanzet  met  het  doel  om 
schip  en  lading  te  redden.  Terugkeerende  tot  de  Rules ,  vindt 
men  dat  in  Bnle  12  weder  een  vroeger  begrip  aanmerkelijk  is 
Tennimd.  Terwijl  in  1877  schade  en  lading  door  lossing  in 
6ene  noodhaven  slechts  dan  vergoed  werd,  wanneer  de  lossing 
^ai  eene  buitengewone,  zoowel  wat  de  plaats  als  de  wijze  van 
lossing  betrof,  is  thans  vergoeding  voorgeschreven  van  alle 
schade  door  en  bij  lossen,  opslaan,  herschepen  en  weder  stuwen, 
mits  slechts  die  schade  daarvan  een  noodzakelijk  gevolg  zij  en 
de  kosten  der  geheele  operatie  in  Avarij-G rosse  vergoed  worden. 

Dientengevolge  kunnen  thans  ook  vrachtdervingen  op  manco's 
Tergoed  worden,  die  vroeger  evenals  de  manco's  zelve  daarvan 
uitgesloten  bleven.  Rule  13  geeft  als  iets  geheel  nieuws  ver- 
Khillende  regelen  voor  den  aftrek  wegens  verbetering  van  oud 
*ot  nieuw,  welke  mij  voorkomen  op  zeer  gezonde  begrippen  ge- 
iMUeerd  te  zijn;  in  aansluiting  daarmede  wordt  bepaald  dat  van 
^delijke  reparatiekosten  geen  aftrek  „nieuw  voor  oud'*  behoeft 
te  geschieden.  Deze  regelen,  varieerende  voor  ijzeren  of  stalen, 
bouten  of  compositieschepen ,  mogen  wat  omslachtig  zijn ,  aan 
duidelijkheid  laten  zij  niets  te  wenschen  over  en  kosten,  die 
met  eenige  veronderstelde  verbetering  hoegenaamd  niets  te  maken 
hebben ,  zooals  daar  zijn :  kosten  van  dokken ,  schoonmaken , 
nchten  en  in  de  lijn  brengen  van  gebogen  doelen,  dokhuur  enz., 
2gn  terecht  aan  geen  aftrek  hoegenaamd  onderworpen.  De 
bierop  volgende  Rules  brengen  geen  nieuws,  al  mogen  zij  zelve 
i^ienw  zijn  ingelascht  en  betreffen  ten  deele  slechts  de  opmaking 
dor  dispache. 

Ik  houd  mij  overtuigd  met  het  voormelde  boekje  en  met 
de  Rules,  waarover  het  handelt,  eene  verbetering  te  hebben 
^gekondigd.  Deze  of  gene  deskundige  moge  het  een  of  an- 
dere punt    liever   anders  geregeld  zien  (ook  ik  mocht  mij   eene 
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bescheiden  opmerking  veroorloTen)  iedere  internationale  regeling, 
die  quaestieuse  punten  oplost,  moet  alleen  daarom  reeds  met 
ingenomenheid  worden  begroet,  omdat  geen  euvel  grooter  kan 
zijn  dan  eene  bekrompen  toepassing  van  verouderde,  niet  naar 
de  eischen  des  tgds  bijgewerkte  wetsbepalingen. 

Mr.  A.  J.  Bik. 


Verplichte  examens  voor  scheepsofficieren  en 

machinisten  der  Nederlandsche 

Koopvaardijvloot. 

(Vervolg  en  slot  van  blz,  60.) 


Wat  de  te  stellen  exameneischen  aangaat,  is  de  CoromiBsie 
van  oordeel ,  dat  de  thans  bestaande  programma's  A  voor  stuur- 
lieden in  hoofdzaak  gehandhaafd  kunnen  worden  en  dat  de 
eisohen  van  te  hebben  gevaren  geene  wijziging  behoeven. 

De  meening,  door  een  der  leden  van  de  Tweede  Kamer  geuit, 
dat  bij  ons  de  examens  voor  stuurlieden  mank  gaan  aan  eene 
groote  mate  van  opdrijving,  om  niet  te  zeggen  overdrijving, 
deelt  de  Commissie  niet.  Vergelijkt  men  de  programma's  A 
met  die  van  andere  landen,  dan  blijkt,  dat  hier  van  op-  of 
overdrijving  geen  sprake  is.  Zij  geven  den  noodigen  waarborg, 
doch  de  eischen  zijn  zóó  laag  gesteld,  dat  niemand,  die  overigens 
geschikt  is,  behoeft  te  worden  buitengesloten. 

Op  de  programma's  B  wordt  later  teruggekomen  (§  10). 

Een  afzonderlijk  examen  voor  gezagvoerders  acht  de  Commissie 
geheel  onnoodig,  daar  de  eischen  voor  eersten  stuurman  in  alle 
opzichten  voldoende  waarborgen  opleveren  ook  voor  gezagvoerders. 
Wel  wordt  wenschelijk  geacht,  ter  voorkoming  van  moeielijk- 
heden  in  het  buitenland,  op  het  diploma  voor  eersten  stuurman 
te  vermelden,  dat  het  de  bevoegdheid  geeft  om  als  gezagvoerder 
op  te  treden. 

Voor  schepen  onder  100  ton  acht  de  Commissie  eene  splitsing 
in  zeil-  en  stooravaart  geheel  onnoodig.  Uitgenomen  de  pleizier- 
vaartuigen,  stoomvisschersvaartuigen  en  sleepbooten  varen  geen 
stoomschepen  onder  100  ton. 
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Het  il  nataorlgk  niet  de  bedoeling,  dat  hel  geheele  per- 
soneel bg   de  kleine  raait  met  stoomsobepen  moet  kunnen 
oumoeaYTeeren ;   de   bedoeling   Tan   dit   Toontel   is  du«.  in 
dit  opzicht  geenerlei  eischen  te  stellen.     Mannen,  die  goed 
met  een    zeilraartnig    omgaan,   zijn    onder    deze  categorie 
Togel,  doch  de  meesten  Tan  hen  zijn  nooit  aan  boord  van 
6en  BtoomTaartuig  geweest.     Varen  er  dus  enkele  van   deie 
^lebe  stoomTaartnigen   (en   hierbij    moet  men  ook  denken 
^n  de    stoomTisschersTaartuigren ,    al    blij  Ten    deze    in    de 
Noordzee)  dan  zal  men  lichtelijk  geneigd  zijn,  het  bevel  op 
^  dragen  aan  iemand,  die  nooit  onder  stoom  manoeuvreerde. 
^erbij   ontstaat    het  geTaar,  dat  de  gezagvoerder,  uit  vol- 
*%en  wantrouwen  of  overdreven  vertrouwen  in  de  geheim- 
zinnige  kracht  van  den  stoom,  verkeerde  maatregelen  neemt. 
Hooge  eischen  van  kennis  kan  men  in  dit  geval  niet  stellen, 
doch  het   komt   ons   niet  overdreven  voor,  to  eischen  ,  dat 
iemand,    die    het   bevel  voert  over  een  stoom  vaartuig,  ge- 
^^nrende  eenigen  tijd  op  een  sleepboot  of  ander  stoom  vaar- 
tuig gevaren    heeft ,    zoodat    hij    ongeveer   weet ,    wat  men 
Van  de  machine  kan  verwachten. 

-^innemende  dat  de  „kleine  vaart''  beperkt  wordt  tot  nohepon 
^eden  100  ton,  is  de  Commissie  van  oordeel,  dat  ook  hot 
T^^nde  programma  C  beperkt  moet  worden.  Zoo  vindt  zij  de 
*^öïii8  van  tijdsbepalingen  overbodig  op  schepen ,  waar  men 
Dooit  Tan  een  tijdmeter  gebruik  maakt  en  oordeelt  zij,  dat  men 
^  ver  gaat  als  men  de  kennis  eischt  van  broodtebepaling  door 
j^Msterehoogte  of  door  zonshoogte  dicht  bij  den  middag.  Naar 
^^  meening  kan  men  geheel  volstaan  met  hetgeen  in  DuitHchland 
voop  de  kleine  vaart  wordt  gëeischt.  Eono  vertaling  van  dit 
P^gramma  is  als  bijlage  bij   het  verslag  gevoegd. 

§  5.  Eischen  van  bevoegdheid  voor  machinisten.  Bij  het 
^ilen  van  eischen  voor  de  examens  van  machinisten  heeft  de 
^ommiggie  als  grondslag  aangenomen  een  concept,  opgemaakt 
"OOf  het  Bestuur  der  Kweekschool  voor  machinisten.  Hierbij 
borden  drie  examen-programma's  A,  B  en  C  voorgesteld ,  die 
^Dgewijzigd  door  de  Commissie  worden  overgenomen.  Er  bestaat 
^^ter  verschil  van  gevoelen  omtrent  de  bevoegdheid,  die  het 
diploma  volgens   programma    B    geeft.     Terwijl    het    genoemde 
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Bestuur  voorstelt ,  dat  dit  diploma  slechts  beyoegdheid  mdbt  geyen 
om  als  hoofd  der  machinekamer  op  te  treden  op  de  schepen, 
die  yaren  op  Ëuropeesche  hayens  roet  inbegrip  yan  de  Middel- 
landsche  en  de  Zwarte  zee,  en  ook  hiervan  nog  uitzondert  de 
schepen,  die  meer  dan  12  passagiers  voeren,  is  de  Commissie 
van  oordeel,  dat  het  diploma  B  voldoende  is  voor  de  1«  machinis- 
ten van  alle  schepen,  behalve  die  van  mail-  en  passagierstoomers 
die  varen  op  plaatsen  buiten  Europa,  Mfddellandsche  of  Zwarte  zee. 

Het  programma  O  stelt  op  het  gebied  van  wiskunde,  werk-: 
tuigkunde,  stoom  werktuigkunde  en  natuurkunde  belangrijk 
hoogere  eischen  dan  programma  B,  terwijl  er  o.  a.  op  voorkomt : 
„voldoende  bekendheid  met  de  inrichting  van  electrische  ver- 
plichting, koude  luchtmachines,  stoomstuurmachines  enz.  om  op 
„oordeelkundige  wijze  het  onderhoud  daarvan  op  zich  te  kunnen 
„nemen'\  Een  belangrijk  hoogere  mate  van  algemeene  ont- 
wikkeling is  dus  noodig  om  hieraan  te  voldoen. 

De  Commissie  meent  deze  alleen  te  moeten  eischen  van  de 
eerste  machinisten  op  schepen  met  gecompliceerde  werktuigen, 
voorzien  van  electrisch  licht,  van  vriesmachines ,  hydraulische 
toestellen  en  dergelijke.  Zij  noemt  aan  dat  mail-  en  passagier- 
schepen  op  havens  buiten  Europa  onder  deze  categorie  vallen. 
Zij  heeft  hierbij  nog  overwogen  of  hiermede  het  bedrijf  niet 
zou  worden  bedreigd,  doordien  misschien  geen  voldoend  aantal 
eerste  machinisten  te  vinden  zou  zijn.  Hieromtrent  werd  zij 
geheel  gerust  gesteld  doordat  ook  het  Bestuur  der  Kweekschool 
deze  vraag  ernstig  onderzocht.  Zij  ontving  de  verzekering,  dat 
alle  reden  bestaat  om  te  vertrouwen,  dat  op  het  tijdstip,  waarop 
voor  machinisten  de  wet  ten  volle  in  werking  treedt,  een  vol- 
doend aantal  eerste  machinisten  voor  den  mail-  en  passagierdienst 
aanwezig  zal  zijn.  Voor  het  geval,  dat  toch  nog  blijkt,  dat  er 
gebrek  bestaat,  wordt  voorgesteld  een  artikel  op  te  nemen, 
waarbij  de  Minister  zich  voorbehoudt,  in  bijzondere  gevallen 
uitzonderingen  toe  te  staan  voor  de  bezitters  van  diploma^s 
A  en  B. 

Als  regel  wordt  voorgesteld,  dat  diploma  C  bevoegdheid  geeft 
om  op  te  treden  als  1®  machinist  op  alle  Nederlandsche  schepen; 
diploma  B,  als  1®  machinist  op  alle  Nederlandsche  stoomschepen , 
behalve  mail-  en  passagierschepen  op  niet  Ëuropeesche  harens 
buiten  de  Middellandsche  en  Zwarte  zee  en  als  2^  machinist  op 
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iDeiekepeii:  diploma  A  als  2*  machinist  op  allo  stoomNchopon 
litiloiteiid  bestemd  Toor  de  TiachtTaart. 

T»  slotte  wordt  nog  Toorgesteld  te  eitHshon,  dat  op  utoom- 
wkenTaartaigen    een  machinist  met  diploma  A  iianwo/iK  ''•jj* 

Het  Toontel  bevat  Terder  eenige  bepalingen,  waaraan  men 
ToMun  moet  hebben  om  tot  de  verscbillendo  ezamenH  to  wonion 
toegelaten,  in  den  geest  zooais  dit  ook  voor  stuurlieden  ih  bepaald. 

De  eischen  van  bekwaamheid  in  do  vorHchillondu  vakkoii  xjjn 
ÏB  de  programma's  slechts  in  hoofdtrekkon  omHchrevon ,  mt^t  do 
M)eling,  dat  daarnaast  een  stelsel  van  vragon  mooi  worden 
ontworpen  (goed  te  keuren  door  de  Rogeering)  dat  gohoel  uit- 
^kt  hoe  het  examen  wordt  opgevat.  Dozo  vrag<Mi  mot^tiMi 
^nen  herzien  worden  om  rekening  te  lioutloii  mot  do  oischun 
][vi  het  bedrijf.  Ook  voor  do  stuurlieden-examens  ar.ht  de 
issie  dit  stelsel  aanbevelenswaard. 


§  6.  Buitenlandsche  diploma's.  Do  CommisHio  orkunt ,  dat 
^  den  loop  der  tijden  veel  vreemdelingen  met  eero  op  onze 
koopTaardij vloot  hebben  gediend.  Bovendien  acht  zij  het  zeer 
denkbaar,  dat,  bij  afwisseling  van  tijdperken  van  Hlapte  en  bloei 
^  het  scheepvaartbedrijf,  groote  moeiclijkheden  zouden  ontHtaan, 
««  de  weg  voor  vreemdelingen  om  op  onze  koopvaardijvloot  te 
dienen  geheel  werd  afgesloten,  wat,  behoudons  enkele  uitzon- 
deringen, het  geval  zou  zijn  als  zij  verplicht  werden  hier  te 
^de  examen  af  te  leggen.  Het  Bestuur  dor  Kweekschool  voor 
Dïachinbten  kwam  hierin  eenigszins  te  gemoet,  door  voor  te 
•pellen,  dat  bij  het  examen  voor  programma  A,  de  Regeering  in 
hgiondere  gevallen  zou  kunnen  verklaren,  dat  de  kennis  van 
^e  andere   taal  in  plaats  van  de  Nederlandsche  voldoende  is. 

Wat  de  machinisten  aangaat,  mag  de  weg  in  geen  geval  ge- 
keel  worden  afgesneden ,  met  het  oog  op  den  zoogenaamden 
igtrantie-machinist*'.  Wanneer  namelijk  in  het  buitenland  voor 
Nederlandsche  rekening  wordt  gebouwd,  dan  staat  de  bouw- 
meester na  de  aflevering  nog  gedurende  eenigen  tijd  in  voor  do 
8^  werking  der  machines.  Hij  stelt  daartegen  meermalen 
dea  eisch,  dat  een  door  hem  aan  te  wijzen  machinist  gedurende 
dien  tijd  als  hoofd  der  machinekamer  optreedt.  Hierbij  is  het 
'oUtrekt  geen  regel  een  landgenoot  als  zoodanig  aan  tcj  stoUoii 
«n  men  zon  door  het  uitsluiten  van  vreemdelingen  do  atiovoring 
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en  aanyaarding  van  het  schip  zeer  kunnen  bemoeielgken  en 
zelfs  onmogelijk  maken. 

Daarentegen  wenscht  de  Commissie  niet,  dat  vreemdelingen 
onbeperkt  op  onze  schepen  worden  toegelaten  en  acht  zij  controle 
hierop  noodig  om  te  beletten,  dat  minder  geschikte  vreemdelingen 
worden  aangenomen  terwijl  een  voldoend  aantal  bevoegde  land- 
genooten  beschikbaar  is. 

Zg  stelt  daarom  voor  te  bepalen,  zoowel  voor  gezagvoerders 
en  Btaurlieden  als  voor  machinisten,  dat  de  Regeering  aan  hen, 
die  in  het  bezit  zyn  van  een  buitenlandsch  diploma,  kan  ver- 
gunnen in  overeenkomenden  rang  op  Nederlandsche  schepen  te 
varen.  Door  ^ overeenkomenden  rang*'  moet  hier  verstaan  worden 
een  rang,  waarvoor  de  examen-eischen  ongeveer  dezelfde  zijn 
als  voor  het  verkrijgen  van  het  buitenlandsche  diploma. 

Voor  de  machinisten  wenscht  de  Commissie,  in  overeen- 
stemming met  het  Bestuur  van  de  Kweekschool,  nog  iets  verder 
te  gaan  door  te  bepalen  dat  van  het  aanvragen  dier  vergunning 
worden  vrijgesteld  de  machinisten  eener  natie,  waar  gelijke 
rechten  aan  Nederlandsche  machinisten  zijn  toegekend. 

§  7.  Overgangsbepalingen,  Het  spreekt  van  zelf,  dat,  bij 
de  invoering  van  een  wet  als  de  hier  bedoelde,  de  reeds  ver- 
woriren  diploma's  van  kracht  blijven.  Eenigszins  lastiger  is 
de  vraag  welke  rechten  moeten  worden  toegekend  aan  hen  die 
reeds  in  de  verschillende  rangen  hebben  gevaren  zonder  een 
diploma  te  bezitten. 

Daar  zooveel  mogelijk  moet  worden  voorkomen,  dat  belang- 
hebbenden buiten  hun  toedoen ,  alleen  tengevolge  van  eene  ver- 
anderde wetgeving,  in  de  onmogelijkheid  geraken  den  eens 
verworven  rang  te  bekleeden  zonder  een  examen  af  te  leggen, 
stelt  de  Commissie  voor  te  bepalen,  dat  allen,  die  reeds  dicDst 
hebben  gedaan  als  schipper,  stuurman  of  machinist,  bevoegd 
blijven  voor  den  zelfden  dienst,  welken  zij  te  voren  vervulden. 
Om  ontduiking  te  voorkomen,  zou  moeten  worden  vereischt,  dat 
zij  den  rang  reeds  bekleeden  voor  de  indiening  van  de  wet. 

Aan  hen,  die  hiervan  de  bewijzen  overleggen,  zou  dan  een 
certificaat  kunnen  worden  uitgereikt,  dat  dezelfde  wettelijke  be- 
voegdheid zou  geven  als  het  diploma  voor  denzelfden  rang. 

Daar  onder  de  tegenwoordige  bepalingen  slechts  hoogst  zeld  en 
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examens  voor  de  kleine  vaart  zijn  afgelegd,  Ib  voor  hen,  die 
hierbij  varen,  elk  examen  iets  nieuws,  dat  groote  bezwaren  zal 
opleveren.  Daarom  acht  de  Oommissie  wenschelijk  te  bepalen, 
dat  deze  stuurlieden  nog  gedurende  drie  jaar  na  de  invoering 
der  nieuwe  regeling  ook  in  hoogeren  rang  kunnen  worden  aan- 
gemonsterd  ejï  als  gezagvoerder  optreden  voor  reizen,  vallende 
binnen  de  grenzen,  bij  het  Koninklijk  Besluit  van  1886  voor 
de  kleine  vaart  aangenomen. 

Om  te  voorkomen  dat  bij  de  invoering  der  nieuwe  regeling 
gebrek  aan  bevoegde  machinisten  ontsta,  vereenigt  de  Oommissie 
zich  met  het  denkbeeld  van  het  Bestuur  der  Machinistenschool, 
volgens  hetwelk  ook  de  diensten,  gedurende  de  drie  eerste  jaren 
na  de  afkondiging  verricht,  aanspraak  op  het  verkrggen  van 
een  certificaat  zullen  geven.  Gedurende  die  drie  jaren  en  ver- 
volgens mag  men  dan  op  een  voldoenden  toevoer  van  jonge- 
lieden rekenen  om  in  de  verdere  aanvulling  van  het  corps  te 
voorzien. 

§  8.  Rechten  van  officieren  en  machiniaten  bij  H,  M.  Zeemacht, 
De  Oommissie  stelt  voor,  aan  hen,  die  het  examen  voor  luitenant 
ter  zee  2®  klasse  hebben  afgelegd,  te  vergunnen  om  als  2«  of 
3»  stuurman  dienst  te  doen  en,  wanneer  zy  5  jaren  buitengaats 
hebben  gevaren,  ook  als  gezagvoerder  of  1®  stuurman. 

Ten  aanzien  der  machinisten  wordt  voorgesteld  aan  officieren- 
machinisten  en  machinisten  1"  klasse  bij  de  zeemacht  dezelfde 
bevoegdheid  toe  te  kennen  als  aan  hen  die  het  diploma  O  be- 
zitten, aan  machinisten  2®  klasse  de  bevoegdheid  van  diploma  B 
en  aan  machinisten  3^  klasse  die  volgens  diploma  A. 

§  9.  Distinctief.  De  Oommissie  acht  het  niet  wenschelijk 
aan  bepaalde  rangen  het  uitsluitend  recht  te  verleenen  tot  het 
dragen  van  door  de  Regeering  aan  te  geven  distinctieven. 

§  10.  Zeevaartkundig  onderwijs.  De  Oommissie  is  overtuigd 
dat,  wat  stuurlieden  betreft,  met  den  thans  bestaanden  toestand 
van  het  onderwas  aan  de  gestelde  eischen  kan  worden  voldaan. 

Wat  de  machinisten  betreft,  kan  zij  niet  met  zoo  groote 
zekerheid  spreken,  omdat  voor  hen  tot  nog  toe  geen  examen 
Tan  Staatswege   heeft   bestaan.     Zij   meent,    dat  hot  bovenge- 
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noemde  overgangstijdperk  van  drie  jaar  voldoende  zal  zijn  om 
te  toonen  wat  de  behoefte  meebrengt  en  welke  leemten  bestaan, 
mits  onverwijld,  onafhankelijk  van  dit  antwoord  een  facultatief 
examen  wordt  ingevoerd. 

De  Kweekschool  voor  machinisten  kan,  naar  verzekerd  wordt, 
een  belangrijk  grooter  aantal  leerlingen  plaatsen  dan  z^  nu 
doet  en  zou  voor  een  zeer  groot  gedeelte  in  de  behoefte  der 
koopvaardijvloot  kunnen  voorzien,  ware  het  niet,  dat  de  opleiding 
voor  velen,  vooral  als  zij  niet  te  Amsterdam  wonen,  te  kostbaar  is. 
Het  onderwijs  kost  f  100. —  'sjaars  en  de  interneering  boven- 
dien f  200.—  per  hoofd.  Het  komt  de  Commissie  wenschelijk 
voor,  dat  door  de  Begeering  een  zeker  aantal  beurzen  worden 
beschikbaar  gesteld,  teneinde  het  voor  zonen  van  minder  bemid- 
delden mogelijk  te  maken  den  cursus  te  volgen.  Mocht  de 
behoefte  aan  meerdere  scholen  blijken,  dan  zou  ook  aan  deze 
gelijksoortige  steun  zijn  te  verleenen. 

Gewoonlijk  worden  beurzen  beschikbaar  gesteld  om  aan 
enkele  jongelieden  van  bijzonderen  aanleg  de  gelegenheid 
te  geven  een  loopbaan  te  kiezen,  waarvoor  zij  geschikt  zijn, 
maar  waarvoor  zij  de  opleiding  niet  kunnen  bekostigen. 
Wil  men  hetzelfde  middel  te  baat  nemen  om  een  bepaald 
vak  van  genoegzaam  personeel  te  voorzien,  dan  zal  het  op 
zeer  ruime  schaal-  moeten  geschieden.  Vooreerst  staat  men 
dan  voor  de  moeielijkheid ,  aan  wie  de  beurzen  moeten 
worden  toegekend;  het  aantal  liefhebbers  zal  vermoedelijk 
zeer  groot  zijn  en  de  gebrekkige  maatstaf  van  een  verge- 
lijkend examen  wel  het  eenige  middel  blijken  om  onpartijdig 
eene  keuze  te  doen.  Bovendien  vervalt  hierbij  wel  eenigs- 
zins  het  denkbeeld  van  beurzen  en  kan  men  het  meer 
eigenaardig  noemen,  dat  de  Staat  zorgt  voor  kostelooze 
opleiding.  Hiermede  zou  men  dus  eene  partieele  beslissing 
nemen  in  het  groote  sociale  vraagstuk  of  de  Staat  behoort 
te  zorgen  voor  kosteloos  vakonderwijs  met  inbegrip  van 
huisvesting,  voeding,  enz.  Tot  nog  toe  geschiedde  dit,  voor 
zoover  ons  bekend  is,  slechts  voor  enkele  takken  van  Staats- 
dienst, waarbij  de  vraag  naar  personeel  het  aanbod  overtrof. 
Doet  de  Staat  nu  hetzelfde  voor  machinisten,  die  bestemd 
zijn  om  bij  particulieren  werkzaam  te  zijn,  dan  zal  een  beginael 
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yan  billgkheid  hem  weldra  verplichten,  dit  voor  stnurlieden 
en  ontelbare  andere  vakken  eveneens  te  doen. 

Minder  ingrijpend  en  daarom  voor  het  oogenblik  beter 
uitvoerbaar  achten  wg  het  stelsel,  dat  de  Staat  machinisten- 
scholen  subsidieert  even  als  andere  inrichtingen  voor  onder- 
wijs en  de  zaak  verder  aan  het  particuliere  initiatief  overlaat. 
Is  de  positie  van  machinist  op  de  koopvaardijschepen  niet 
voldoende  om  een  genoegzaam  aantal  jongelieden  te  trekken, 
dan  zal  6f  de  positie  verbeterd  moeten  worden,  6f  de  belang- 
hebbende maatschappijen  en  reedergen  zullen  maatregelen 
moeten  beramen  om  door  het  aannemen  en  doen  onderwijzen 
van  leerlingen  zelf  in  de  behoefte  te  voorzien. 

Hoewel  de  Commissie  overtuigd  is,  dat  ook  bij  den  tegen- 
woordigen  toestand  van  het  zeevaartkundig  onderwijs  tegen  de 
voorgestelde  wettelijke  regeling  geen  bezwaar  bestaat,  wil  z^ 
hiermede  niet  te  kennen  geven,  dat  geene  verbetering  in  dezen 
toestand  noodig  is. 

Terwijl  een  gedeelte  der  aspirant-stuurlieden  en  machi- 
nisten -  eerst  goed  voorbereidend  onderwijs  geniet  en  daarna  op 
eene  school ,  ingericht  voor  klassikaal  onderwijs,  van  de  theorie 
alles  leert,  wat  voor  het  vervolg  noodig  is,  komen  vele  anderen 
reeds  als  jongen  in  de  praktijk  en  trachten  later  in  den  kortst 
mogelyken  tijd,  binnen  het  bereik  hunner  schrale  financiën,  zich 
te  laten  klaar  maken  voor  de  vereischte  examens.  Het  is, 
zooals  reeds  vroeger  werd  gezegd,  met  het  oog  op  deze  categorie, 
dat  de  Commissie  heeft  gemeend,  alleen  de  stuurliedenexamens 
volgens  programma  A  verplichtend  te  moeten  stellen.  Zij  is 
echter  van  oordeel,  dat  de  eischen  van  de  mail-  en  passagiers- 
vaart hooger  moeten  zijn  en  acht  daarom  noodig,  dat  het 
onderwijs  ingericht  is  in  overeenstemming  met  deze  hoogere 
eischen. 

Het  meer  wetenschappelijke  examen  volgens  programma  B 
▼ordt  tegenwoordig  zeer  zelden  afgelegd;  de  Commissie  schrijft 
dit  hieraan  toe,  dat  de  aspiranten  hiertoe  niet  kunnen  worden 
toegelaten,  voordat  zij.de  school  sedert  minstens  een  jaar  ver- 
laten hebben,  waarna  de  meesten  bang  zijn  er  zich  nog  aan  te 
wagen. 

Het  komt  haar  daarom  doelmatiger  voor,  dit  examen  te  ver- 
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yangen  door  een  eind-examen,  af  te  leggen  onmiddelijk  na  het 
eindigen  van  den  sohooloursua.  Dit  zon  dan  geheel  een  weten- 
Bchappeiyk  karakter  moeten  dragen  on  alle  vakken  moeten  om- 
vatten, waarover  op  de  scholen  het  onderwijs  loopt.  Het  ge- 
tuigschrift, waaruit  blijkt,  dat  dit  examen  voldoende  is  afgelegd, 
behoort  het  voorrecht  te  geven ,  dat  de  houder  bij  de  examens 
voor  3»,  2°  en  1*^  stuurman  volgens  programma's  A  wordt  vrij- 
gesteld van  theoretische  vakken,  met  dien  verstande,  dat  hij 
zal  moeten  toonen,  niet  alleen  vaardigheid  te  bezitten  in  het 
uitcgferen  der  vraagstukken,  die  in  de  praktijk  voorkomen,  doch 
tevens  een  goed  begrip  te  hebben  van  de  beteeken  is  en  de  wijze 
van  oplossen  dier  vraagstukken. 

In  dit  voorrecht  en  in  de  omstandigheid,  dat  de  maildiensten 
de  voorkeur  zullen  geven  aan  hen,  die  dit  examen  met  goed 
gevolg  hebben  afgelegd,  zal  een  prikkel  gelegen  zijn  om  er  zich 
voor  te  bekwamen. 

De  Commissie  verwacht  van  dezen  maatregel  voor  het  onderwijs 
goede  resultaten.  Nu  in  de  laatste  jaren  door  de  Regeering 
in  ruimer  mate  dan  vroeger  subsidiên  worden  gegeven,  kannen 
de  scholen  haar  leerplan  uitbreiden  en  een  volledigen  cursus 
inrichten  om  de  leerlingen  voor  het  bedoelde  examen  te  bekwamen. 
De  Commissie  acht  het  zeer  gewensoht,  dat  de  Begeering  hiertoe 
medewerkt,  doch  alleen  op  die  plaatsen,  waar  door  hoogere 
burgerscholen  of  meer  uitgebreid  lagere  scholen  in  het  noodige 
voorbereidende  onderwijs  wordt  voorzien.  In  andere  plaatsen 
behoort,  naar  de  meening  der  Commissie,  de  medewerking  der 
Begeering  zich  te  bepalen  tot  het  onderwijs^  noodig  voor  het 
examen  volgens  programma  A  of  ter  verkrijging  van  de  kundig- 
heden, noodig  voor  de  vaart  met  schepen  kleiner  dan  100   ton. 

Ook  voor  de  machinisten  acht  de  Commissie  het  instellen  van 
een  wetenschappelijk  eind-examen  in  denzelfden  geest  wensclielijk. 

§  11.  a.  Slotopmerkingen.  Op  de  moeielijkheid  wordt  gewezen 
om  aan  aanstaande  stuurlieden  een  eerste  practische  opleiding 
te  geven.  De  Commissie  acht  het  zeilschip  de  beste  leerachool 
tot  het  vormen  van  goede  zeelieden,  doch  de  zeilreeders  maken 
bezwaar  om  hiervoor  jongens  aan  boord  te  nemen,  die  veelal 
toch  spoedig  naar  de  stoom  vloot  overgaan.  Daarom  lieten  in 
den  laatttmi  tgd  jongelieden,  die  het  betalen  konden,  eieh  somt^ds 
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ib  ttnunnans-leerlingen  aanmonsterea  zonder  gage  terwijl  zij  de 
voedingskosten  aan  de  reederij  betalen.  De  CommisBie  geeft 
ttn  de  Regeering  in  overweging  om  dezen  weg  ook  voor  onbe- 
■iddelden  bereikbaar  te  maken  door  een  zeker  aantal  toelagen 
beiehikbaar  te  stellen. 

Of  voor  aanstaande  stuurlieden  op  stoomschepen  bet  zeil- 
Khip  de  beste  leerschool  is,  komt  ons  zeer  twijfelachtig 
Toor,  daarvoor  loopen  de  omstandigheden  waaronder  men 
leeft  en  moet  handelen,  op  deze  beide  catogorien  van  schepen, 
te  veel  uiteen.  Naar  onze  meening  zal  de  beste  practische 
Toorbereiding  voor  eene  bepaalde  soort  van  dienst  wel  bij 
dien  dienst  zelf  te  vinden  zijn. 

Ook  hier  wordt  onder  een  anderen  naam  wéér  het 
beurzenstelsel  aanbevolen  en  zijn  dus  gedeeltelijk  dezelfde 
opmerkingen  van  de  vorige  §  toepasHolijk.  Bovendien  be- 
staat hier  het  gevaar  van  misbruik.  Bij  de  moeite,  die  de 
zeil  vloot  tegenwoordig  heeft  om  behoorlijke  winsten  te  maken, 
lollen  sommige  reeders  zich  misschien  laten  verleiden 
om  de  betaalde  bemanning  te  vermindereu  met  zooveel 
koppen  als  het  aantal  betalende  jongelieden  bedraagt  om 
op  deze  wijze  hun  schepen  goedkoop  een  behoorlijk  beman- 
lüngicyfer  te  geven.  De  Staat  zou  zoodoende  te  gemoet 
hunen  in  de  koeten  van  bemanning  der  schepen,  terwijl  het 
niet  gemakkelijk  is  de  noodige  waarborgen  te  verkrijgen, 
dat  de  hier  bedoelde  jongelieden  van  hun  varen  al  het  nut 
lollen  trekken,  dat  men  er  van  mag  verwachten. 

h»  De  Commissie  wijst  op  het  wenschelijke  om  aan  sommige 
^^riën  van  scheepsoffioieren  of  gezagvoerders  den  rang  toe 
^  kennen  van  Reserve-officieren  bij  de  Koninkljjke  Marine, 
'^r  echter  dit   denkbeeld  eenigszins  uitvoerig  te  bespreken. 

C'  De  wenschelijkheid  wordt  betoogd  om  stuurlieden  hun 
^'^^Qi^lioht  by  de  militie,  steeds  bij  de  zeemilitie  te  laten  ver- 

^*  De  Commissie  wijst  op  het  wenschelijke  om  voor  eigenaars 
^  pleisdervaartuigen ,  die  de  moeite  hebben  genomen  om  zich 
^  kennis  der  navigatie  genoegzaam  eigen  te  maken,  de  ge- 
^^ionheid  te  openen,  hiervan  bewijzen  te  geven  door  het  afleggen 
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van  een  examen  en  uit  het  bezit  ran  een  diploma  te  kunnen 
toonen,  dat  zij  bevoegd  zijn  als  navigateur  aan  boord  yan  een 
pleizierjacht  te  varen.  8. 
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In  de  verwachting  dat  mijne  zienswijze  door  anderen  zoude 
worden  gedeeld,  heb  ik  mij  in  't  Januari-numraer  aan  de  onaan- 
gename taak  onttrokken  van  anderen  te  beoordeelen.  Nu  ik 
evenwel  in  plaats  van  steun  slechts  bestrijding  ondervind,  zie  ik 
mij  genoodzaakt  een  en  ander  nauwkeuriger  toe  te  lichten. 

Naar  aanleiding  van  het  artikel  van  den  heer  van  Doorn 
begin  ik  met  er  op  te  wyzen,  dat  de  door  mij  gestelde  voor- 
waarde van  een  hoek  van  60^  tusschen  de  te  peilen  punten  vooraf- 
gegaan wordt  door  den  eisch  van  meer  gewicht  dat  de  punten 
nabij  den  waarnemer  moeten  liggen.  Nu  vindt  de  heer  van 
Doorn  90^  voor  den  gunstigsten  hoek  door  de  fout  in  plaats  van 
in  den  grootsten  afstand  tot  den  waarnemer,  uit  te  drukken  in 
deelen  van  den  afstand  tusschen  de  twee  punten.  Daardoor  is 
dus  niet  bewezen  dat  de  voorwaarde  van  60^  onjuist  is,  hoogstens 
had  de  conclusie  mogen  luiden,  dat  naarmate  men  den  eisch 
van  kleinheid  van  den  afstand  tusschen  of  tot  de  gepeilde  ponten 
als  eerste  voorwaarde  aanneemt,  de  tweede  moet  luiden  een  hoek 
van  90^  of  van  öO^. 

Ten  einde  dit  nader  toe  te  lichten,  diene  dat  evenmin  als 
mijne  getallen  op  bladz.  9  de  juiste  verhoudingen  van  de  fouten 
bij  de  verschillende  snijdingen  aangeven,  dit  de  getallen  van 
den  heer  van  Doorn  op  bladz.  63  doen,  want  deze  getallen 
moeten  worden  vermenigvuldigd  met  0.001  c  evenals  die  van 
bladz.  9  met  0.001  a  moeten  worden  vermenigvuldigd.  Hieruit 
volgt  dat  voor  gelijke  c*s  90^  de  gunstigste  snijding  is  en  eyen- 
zoo  voor  gelgke  a's  60^  .  Uit  achterstaande  figuur  moge  dit 
nog  duidelijker  blijken.  Daarin  stelt  S  't  schip  en  A,  B  en  C 
drie  punten  voor,  die  voor  peiling  in  aanmerking  komen.  Zg 
verder   A  S  B  =  GO^  ,   B  S  C  ==  90^  en  A  S  =  S  C.    Nu  is    het 
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TolgenB  mijne  aanwgzingen,  voor  zoover  de  voorwaarde  van  de 
afstanden  betreft,  onverschillig  of  A  en  B  dan  wel  B  en  C  ge- 
kozen worden.  De  tweede  voorwaarde  van  hoeken  van  60°  wijst 
dan  A  en  B  aan  als  de  pan  ten  die  gepeild  moeten  worden. 
Volgens  het  lijstje  van  bladz.  63  zullen  we  evenwel  ook  A  en  B 
moeten  kiezen,  want  0.060  X  AB  is  kleiner  dan  0.052  X  BC. 

Hadden  we  niet  twee  punten  te  kiezen  gehad  uit  A,  B  en  C, 
maar  uit  A,  B  en  C'  waarbij  AB  =  BC'  dan  is  0.060  X  AB  > 
0.052  X  BC',  zoodat  B  en  C^  de  aangewezen  punten  zijn, 
maar  ook  volgens  mijne  aanwijzingen  zouden  in  dit  geval  B  en 
C'  en  niet  A  on  B  de  aangewezen  punten  zijn,  want  SC'  is 
kleiner  dan  SA.  Ook  volgens  het  tafeltje  van  blads.  9,  dat 
overigens  niet  gegeven  is  om  in  de  praktijk  te  worden  gebruikt. 
In  de  figuur  is  SB  =  18  m.M.,  SA  =  48  m.M.,  en  SC/  = 
39  m.M.  We  krijgen  dan  voor  de  fouten  0.053  X  SA  en 
0.058  X  SC',  welke  laatste  waarde  kleiner  is,  zoodat  B  en  C^ 
en  niet  A  en  B  moeten  worden  gepeild. 

We  zien  nu  dat  in  't  eene  van  deze  gevallen  volgens  beide 
aanwijzingen  de  hoek  van  60^  de  voorkeur  verdient,  in  \  andere 
de  hoek  van  90^.  We  kunnen  dus  geen  uitspraak  doen  tusschen 
90°  en  60°  als  we  niet  eerst  zeggen  of  we  als  eersten  eisch 
aannemen,  dat  de  afstand  tusschen  de  te  peilen  punten  klein 
moet  zijn,  dan  wel  de  afstanden  tot  den  waarnemer. 

Uit  het  feit  dat  de  heer  van  Doom  90°  als  de  gunstigste 
sn^ding  aanneemt,  zoude  men  moeten  opmaken,  dat  als  eerste 
eisch  moest  worden  gesteld  kleine  afstand  tusschen  de  gepeilde 
punten  en  niet  die  van  kleine  afstanden  tot  de  gepeilde  punten. 
Maar  waarom  krijgen  we  dan  op  bladz.  64  te  lezen :  „Qeef  een- 
voudig als  aanwijzing:  „peil  bij  voorkeur  dichtbij  liggende 
punten  enz.""     Wil   men   bij    deze   eenvoudige   aanwyzing  nog 
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een   tweede   voegen   dan   behoort   daarbij  een  hoek  van  60^ 
niet  van  90®. 

Ook   op  bladz.  61  ondervind  ik  steun,  n.l.  daar  waar  gezc   i  ^^ 
wordt,  dat   de   praktijk   spoedig   leert   dat    „punten   die   ver 
liggen  langzaam  van  richting  veranderen,  zoodat  een  kleine  f^oi 
in   de    bepaalde  richting  een  groote  fout  in  de  afgezette  8ta..:xmc 
plaats   kan   geven".     De   praktijk  leert  dus  ook  dat  onder  (^^vc 
rigens  gelijke  omstandigheden  voor  kruispeiling  punten  nabi|       ^ 
verkiezen  zijn    boven    punten    ver    af.     Leert    de    praktyk 
zelfde  van  punten,  die  dicht  hij  elkander  liggen  ?     Bij  eene 
scherpe  snijding  is  voor  b  =  a  de  fout  geringer  dan  voor  1>    «=^ 
''/g  a  of  ^/^  a;  evenzoo  is  voor  b  =  a,  c  kleiner  dan  voor  ö  ^ 
''/g  a  of  ^/^  a.     Het  moge  dus  wel  waar  zijn,  dat  onder  overigpeiw 
gelijke   omstandigheden   een   geringe   afstand   tusschen  de  twae 
punten   gunstig   is,   maar  wien  is  dit   ooit  uit  de  praktgk  ge- 
bleken?    Met    opzet   heb   ik   hier  over   scherpe   snijdingeii  ge- 
sproken, omdat  bij  stompe  snijding  de  twee  voorwaarden  te  veel    ü 
in  karakter  overeenkomen,  dan  dat  uit  de  praktijk  zou  kuxmee     ^ 
blijken  welke  de  voorkeur  verdient. 

In    de  tweede  plaats  heeft  de  heer  van  Doom  alleen  't  gevel 
besproken ,   waarbij    de  richting  van  't  tweede  pont  niet  leohi* 
streeks  is  gevonden,  maar  door  hoekmeting  uit  de  peiling  ves 
't  eerste   punt  is   afgeleid.     Nu   is  het  wel  waar,  dat  die  w^^ ' 
van  kruispeilen  door  de  heeren  Lecky  en  Qroustra  en  door  m^ 
is  aanbevolen,   maar   daarom  mag  men  nog  niet  aannemen  d*^ 
het   ook  werkelijk  gebeurt.     Behalve  dat  's  nachts  velen  zolleO 
opzien   tegen   het    gebruiken   van   den   sextant,    wat   alleen  bg 
zeer   scherpe    snijding  en    ongeveer   gelijke   afstanden  dringeo^ 
noodig  is,   zal   ook  dikwijls  door  regen  het  gebruik  maken  ^B!^ 
den  sextant  onraadzaam,  zoo  niet  onmogelijk  zijn.     En  al  hea^ 
men  van  den  sextant  gebruik  gemaakt,  dan  mag  men  nog  ni^ 
veronderstellen   dat   de  hoek  C  juist  is,  want  door  H  afzetten  op  ^^ 
kaart   komen   er  in  dien   hoek  toch  weer  fouten  (zie  bladz.  1^ » 
regel  17  en  bladz.  16  regel  8—3  v.  o.) 

Uit  de  laatste  twee  alinea's  (bladz.  64)  lees  ik,  dat,   al 
instemming  met  mijne  zienswijze  mogelijk    het  toch  te  betreor^^ 
is,    dat   ik  het  onderwerp  niet  onaangeroerd  heb  gelaten,  waO^ 
dat  de   zeelieden   genoeg  gezond    verstand  hebben    om    zond^^ 
ontvangen  lessen  toch  steeds  goede  punten  voor  peiling  te  kieietf* 
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Het  doet  mij  genoegen,  Yoor  zoover  de  laatste  bijzin  betreft, 
mij  bijna  zonder  beperking  aan  de  zijde  van  den  heer  van 
Doom  te  kunnen  scharen.  Ik  zal  mij  daarom  niet  beklagen, 
als  men  mijne  aanwijzingen  als  onnoodigen  ballast  oyer  boord 
zet,  mits  de  her  van  den  rechten  hoek  hetzelfde  lot  onderga. 
Nu  den  zeelieden  steeds  de  voorwaarde  van  90^  ,  die  hun  bij 
Toldoend  gezond  verstand  toch  ook  wel  niet  ingeprent  zou  be- 
hoeven te  worden,  en  deze  voorwaarde  alleen  ^)  wordt  voorge- 
houden, geraakt  het  gezond  verstand  op  den  achtergrond  en 
ziet  men  op  de  reede  van  Soerabaja  bijna  zonder  uitzondering 
Toor  de  kruispeiling  een  punt  (Qoenoeng  Gierie)  gebruiken,  dat, 
alR  't  gezond  verstand  alleen  aan  *t  woord  was  gebleven,  door 
zijn  grooten  afstand  nooit  voor  plaatsbepaling  zou  zijn  in  aan- 
merking gekomen. 

Is  de  heer  van  Doom  van  meening  dat  voor  't  kiezen  van 
punten  voor  kruispeiling  betere  resultaten  zijn  te  wachten  van 
het  gezond  verstand  dan  van  aanwijzingen,  dan  mag  mij  dien- 
aangaande geen  verwijt  treffen,  die  slechts  getracht  heeft  eenmaal 
bestaande  aanwijzingen  te  verbeteren. 

Overstappende  op  't  artikel  van  den  heer  Qroustra  valt  't 
eerst  mijn  oog  op  de  , getallen  p"  en  de  „getallen  q";  worden 
daarmede  de  getallen  bedoeld  in  de  kolommen  op  bladz.  9  waar- 
boven resp.  staat  „p  =  3®  "  en  „q  =  P  "  dan  heb  ik  vrede  met 
die  uitdrukkingen  en  zal  haar  gemakshalve  overnemen. 

De  plaatsen  zoekende,  waar  een  algemeen  oordeal  wordt  ge- 
veld, vind  ik  eerst  op  bladz.  68,  dat  de  conclusien,  die  uit  de 
getallen  p  worden  afgeleid,  onbruikbaar  zijn.  Nu  heb  ik  wel 
uit  de  tafel  op  bladz.  9,  die  ook  de  getallen  q  bevat,  conclusien 
getrokken,  evenwel  niet  uit  de  getallen  p,  wat  wel  door  den 
beer  Groustra  is  gedaan.  Op  die  plaats  heeft  dus  zelfkastijding 
plaats,  wat  natuurlijk  niet  de  bedoeling  is  geweest. 

Gaan  we  over  tot  den  slotzin  op  bladz.  70,  dan  lezen  we 
daar,  dat  mijne  gegevens  een  slecht  bruikbaren  en  minder  goed 
verkrijgbaren  maatstaf  zijn.  De  bijvoeging  dat  men  met  mijne 
conclusien  betere  resultaten  verkrijgt  dan  wanneer  men  ze  om- 

1)  Pilaar  doet  dit  niet,  maar  z\jn  werk  wordt,  meen  ik,  niet  veel  meer  ge- 
bruikt; de  beer  QrouBtra  ook  niet,  maar  zgn  leerboek  ia  nog  niet  verschenen. 
Ook  Yind  ik  hier  stetin  bij  den  heer  Oronatra  waar  op  bladz.  66  (Febroaxi- 
nonimer  van  «De  Zee")  staat  dat  men  b\j  90o  zweert 
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keert,  is  Blechts  in  uiterst  geringe  mate  streelend.  De  nitdruk* 
king  , slecht  bruikbaren"  kan  m.  i.  alleen  juist  zijn  als  mijne 
aanwijzingen  bezwaarlijk  zijn  toe  te  passen  of  wanneer  de  resultaten 
yan  de  toepassing  onnauwkeuriger  zijn  dan  wanneer  andere,  hier 
speciaal  die  van  den  heer  Groustra,  worden  toegepast,  m.  a.  w. 
dat  ze  6f  praktisch  6f  theoretisch  slecht  bruikbaar  mogen  worden 
genoemd.  Ik  zal  hieronder  trachten  aan  te  toonen  dat  de  aan- 
wijzingen van  den  heer  Groustra  het  in  mindere  bruikbaarheid 
yan  de  mijne  winnen. 

In  de  eerste  plaats  de  praktische  zijde.  Bij  het  voldoen  aan 
de  eerste  van  de  door  mij  gestelde  voorwaarden  nl.  van  kleine 
afstanden  tot  de  te  peilen  punten  wordt  niet  uit  den  aard  dier 
voorwaarde  voldaan  of  te  kort  gedaan  aan  de  tweede,  want 
kleine  afstanden  kunnen  in  alle  mogelyke  richtingen  met  even- 
veel kans  worden  verwacht.  De  twee  voorwaarden  kunnen 
elkander  dus  tegenwerken,  maar  even  goed  kunnen  zij  elkander 
in  de  hand  werken. 

De  algemeene  voorwaarde  van  den  heer  Groustra,  n.1.  kleine 
roiddellijn  van  den  cirkel  door  de  twee  voorwerpen  en  de  stand- 
plaats van  den  waarnemer  getrokken,  acht  ik  praktisch  geheel 
onbruikbaar.  Ik  voor  mij  zie  geen  kans,  vooral  niet  achter 
't  kompas,  die  middellijn  met  eenigszins  voldoende  nauwkeurig- 
heid  rechtstreeks  te  schatten.     We  moeten  ons  dus  helpen  met 

de  formule  voor  die  middelijn :  -; — ;^,  waarin  c  de  afstand  en  C 

^      sm  C 

de  hoek  tusschen  de  te*  peilen  punten  voorstelt.  Nu  zullen 
in  verreweg  de  meeste  gevallen,  de  O's  kleiner  uitvallen  naar- 
mate we  kleiner  e's  uitkiezen.  Zoeken  we  dus  door  't  kiezen 
van  kleine  e's  de  nauwkeurigheid  te  vergrooten,  dan  zal  gewoonlijk 
ook  een  kleine  waarde  van  C  onvermijdelijk  zgn,  waardoor  de 
nauwkeurigheid  weder  kleiner  wordt.  De  twee  voorwaarden 
van  kleinen  afstand  en  groeten  hoek  (zoolang  C  scherp  is)  zullen 
elkander  by  de  keuze  van  punten  voor  kruispeiling  gewoonlijk 
tegenwerken,  en  wel  tengevolge  van  den  aard  dier  voorwaarden  ^ 
zoodat  toepassing  in  de  praktijk  zeer  bezwaarlijk  moet  zijn.. 

Er  is  nog  iets,  dat  de  voorwaarden  van  den  heer  Groustra 
ongeschikt  maakt  voor  algemeene  toepassing.  Thans  weten 
we  met  zekerheid,  dat  de  voorwaarde,  dat  een  der  punten  nabij 
moet  zijn,  als  geen  gebruik  is  gemaakt  van  den  octant,  slecht 
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geldt  Toor  peilingen  die  berekend  worden  (zie  bladz.  70).  De 
voorwaarde  van  een  kleine  middellijn  van  den  omgeschreven 
eirkel  is  gevonden,  doordat  aangenomen  was  dat  wel  van  den 
octant  was  gebruik  gemaakt.  Zonder  nader  bewijs,  dat  m.  i. 
niet  gegeven  kan  worden,  mag  die  voorwaarde  dus  niet  aange- 
nomen worden  voor  de  gevallen,  waarin  geen  gebruik  kan  worden 
gemaakt  van  den  octant.  Daar  in  *t  algemeen  het  meten  van 
den  hoek  wenschelyk  is,  behooren  de  gevallen  waarin  dit  niet 
is  geschied  tot  de  ongunstige,  waarbij  de  behoefte  aan  goede 
aanwijzingen  nóg  grooter  is,  en  deze  worden  ons  juist  door  den 
heer  Groustra  onthouden. 

Over  de  praktische  waarde  van  beide  zienswijzen  zal  ik  niet 
verder  uitweiden,  omdat  het  in  verband  met  den  titel  van  het 
artikel  van  den  heer  Groustra  waarschijnlijk  is  dat  het  ,,minder 
bruikbaar^'  uitgesproken  is  naar  aanleiding  van  de  nauwkeurig- 
heid, die  verkregen  wordt  bij  *t  volgen  van  't  eene  stel  aanwij- 
zingen of  van  't  andere. 

Zoolang  volgens  't  eene  stel  aanwijzingen  dezelfde  punten  voor 
kruispeiling  worden  aangewezen  als  volgens  't  andere ,  kan  er 
geen  reden  zijn  om  uit  een  oogpunt  van  nauwkeurigheid  't  eene 
boven  't  andere  te  stellen ;  dit  is  b.v.  het  geval  met  de  voor- 
beelden bij  figuur  4  besproken;  langs  beide  wegen  kwamen  we 
daar  op  dezelfde  punten.  We  moeten  dus  zulke  gevallen  zoeken, 
waarbij  verschillende  punten  voor  peiling  worden  aangewezen  en 
waarbij  de  nauwkeurigheid  dus  ook  niet  dezelfde  zal  zijn. 

Kaar  de  omstandigheden,  waaronder  mijne  aanwijzingen  minder 
nauwkeurige  resultaten  zullen  opleveren,  behoeven  we  niet  lang 
te  zoeken.  Op  bladz.  66  toch  heeft  de  heer  Groustra  aange- 
toond, dat,  al  blijft  de  grootste  van  de  twee  afstanden  dezelfde, 
niet  altijd  60^  de  nauwkeurigste  snijding  zal  opleveren  (wat 
trouwens  uit  de  tafels  op  de  bladz.  9  en  12  ook  reeds  te  zien 
was),  dat  integendeel  alleen  voor  b  =  ^/^  a,  60°  de  nauwkeu- 
rigste snijding  zou  zijn;  voor  b  <  Va  ^  ^^^  ^^  gunstigste 
snijding  boven  de  60°  en  onder  de  90°  zijn,  voor  b  >  Va  *^ 
beneden  60°  steeds  zoo  dat  de  cosinus  van  dien  hoek  gelijk  is 
aan  b  :  a.  Dat  ik  dit  laatste  niet  heb  ingezien  is  juist,  evenzeer  dat 
ik  het  nog  niet  inzie,  want  hoewel  grafisch  toegelicht  is  de 
redeneering  toch  onjuist,  doordat  zij  op  de  vooronderstelling  be- 
rust, dat   de   verkregen   standplaats   gelegen   is  op   den   cirkel 
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door  de  werkelgke  standplaats  en  de  gepeilde  punten  getrokken, 
wat  alleen  mag  aangenomen  worden  als  de  hoek  tosschen  de 
punten  met  een  hoekmeetinstroment  gemeten  en  de  peiling  be- 
rekend is,  een  zeer  zeldzaam  geval  in  de  gewone  navigatie. 

Behalve  van  de  verhouding  tusschen  de  twee  afstanden  hangt 
de  grootte  van  den  gunstigsten  hoek  nog  af  van  de  maximum- 
waarden, die  men  aan  p  en  q  moet  toekennen.     Wel  neemt  de 

grootte  van   dien  gunstigsten  hoek  af  naarmate  —  grooter  wordt, 

a 

maar  zal,  zoolang  we  aan  q  eene  waarde  van  eenige  beteekenia 
moeten  toekennen,  slechts  weinig  beneden  60^  dalen.  Is  b  <l  ^j^  a 
dan  heeft  q  minder  invloed  en  blijft  *t  waar,  dat  naarmate  b 
kleiner  de  gunstigste  hoek  grooter  (niet  grooter  dan  90^^ )  wordt. 
Het  was  evenwel  niet  noodig  daarop  nog  eens  te  wijzen,  want 
dat  was  door  mij  reeds  op  bladz.  12  gedaan.  Keemt  men  deze 
laatste  aanwijzing  niet  in  aanmerking  maar  houdt  men  zich 
steeds  aan  60^  dan  kragen  we  eene  ongunstige  omstandigheid 
voor  mijne  aanwgzingen  als  b  zeer  klein  is. 

Keeren  we  terug  tot  onze  fig.  4.  Laat  de  keuze  gegeven 
zijn  uit  de  punten  A,  B '  en  C.  We  hebben  dus  weer  A  S  ^  S  C, 
A8B'  =  60oen  B'8C  =  90o.  Peilen  we  nu  A  en  B' of  B' en  C 
dan  zullen,  omdat  AB'  ten  naastenbij  gelijk  is  aan  B'C,  de 
fouten  die  we  moeten  verwachten  ongeveer  evenredig  zyn  met 
den  cosecans  van  den  hoek  bij  S,  zoodat  bij  peiling  van 
A  en  B'  een  1.155  maal  grootere  fout  moet  worden  verwacht 
dan  bij  peiling  van  B'  en  O.  In  de  allerongunstigste  omstan- 
digheden kan  deze  factor  wellicht  tot  2  stijgen.  Ik  weet  even- 
wel geen  voorbeeld  uit  de  werkelijke  navigatie  te  kiezen. 

(Wordt  Vervolgd.) 


Verslag  der  Rijkscommissie  ter  ezamineering 

van  stuurlieden  ter  koopvaardij; 

over  het  jaar  1890. 


In  het  geheel  meldden  zich  aan  239  candidaten,  dus  73  meer 
dan    het    vorige   jaar.     Hiervan    werden    29    om    verschillende 
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redenen  niet  tot  het  examen  toegelaten,  zoodat  geëxamineerd 
werden  210  candidaten,  yerdeeld  als  Tolgt,  en  met  den  uitslag 
in  onderstaanden  staat  yermeld: 


Examens. 

Geëxa-  Il 
mineerd.|| 

1 

Hieronder  1 
reoidl- 
visten.     || 

Afge-   1 
wezen.  | 

Beden  yan  afwijzing. 

Programma  A. 

1^  stnurm.  Or.  Zeily. 

20 

17 

6 

3 

theorie. 

2                 «                V             1» 

9e 

**               »             »          » 

1«         ,         „    Stoomv. 

46 
71 
16 

27 
47 

8 

9 

13 

4 

19 
24 

8 

1 7  th.,  1  pr.,  1  th.  en  pr. 
1 7  th.,  6  pr.,  1  th.  en  pr. 
7  th.,  1  pr. 

^              »            »          » 

3^          ,,          »        « 

5 
17 

5 
13 

1 

4 

3  th.,  1  th.  en  pr. 

Programma  B. 

1«  Btuurm.  Gr.  Stoomy. 

5 

1 

— 

4 

2  th.,  2  th.  en  pr. 

3«         ,          „    Zeily. 

3 

— 

— 

3 

theorie. 

A  anvullingsexamens. 

2^  stnurm.  yoor  stoomy. 

3«         ,         ,          « 
3*         ,t          »     Zeily. 

4 

21 

2 

2 

16 

1 

1 

1' 

1 

3  th.,  4  pr. 
praktijk. 

Ongeyeer  65  pCt.  yan  het  aantal  geëxamineerden  is  dus  ge- 
slaagd. De  juistheid  yan  het  geyoelen  der  Commissie,  in  het 
vorige  jaarverslag  uitgesproken,  dat  er  weinig  behoefte  bestaat 
aan  gelegenheid  om  examen  af  te  leggen  yoor  de  kleine  vaart, 
heeft  zich  weer  bevestigd,  daar  geen  enkele  candidaat  zich 
hiervoor  aanmeldde. 

De  ongunstige  verhouding  tusschen  het  aantal  geslaagden  en 
geëxamineerden  moet,  naar  het  oordeel  der  Commissie  in  de 
eerste  plaats  hieraan  worden  toegeschreveD ,  dat  het  peil  van 
ontwikkeling  der  candidaten  in  het  algemeen  te  laag  is  om  het 
Zeevaartkundig  onderwijs  met  vrucht  te  genieten,  waarom  de 
Commissie  niet  kan  nalaten  nogmaals  aan  te  dringen  op  eene 
wettelijke  regeling  van  het  Zeevaartkundig  onderwas  in  aanslui- 
tingr  met  het  uitgebreid  lager  onderwijs. 
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In  de  tweede 'plaats  is  die  ongunstige  ^erhonding  een  geyolg 
Yan  het  feit,  dat  yerschillende  candidaten,  ofschoon  niet  behoorlijk 
Toorbereid,  zich  aan  het  examen  onderwerpen  met  de  wetenschap 
dat  zg,  bij  niet  slagen,  binnen  eene  maand  hetzelfde  examen 
kunnen  oyerdoen.  flet  behoort  niet  tot  de  zeldzaamheden,  dat 
dezelfde  candidaten  zich  drie  en  yier  maanden  achtereen  aan 
hetzelfde  examen  onderwerpen. 

Een  middel  tegen  dergelijke  praktijken  zou  de  Commissie 
hebben,  indien  haar  de  beyoegdheid  werd  gegeyen  de  candidaten, 
ook  wanneer  zij  yoor  de  theorie  onyoldoende  bekwaamheden 
aan  den  dag  leggen,  yoor  een  bepaalden  tijd  af  te  wijzen,  bijy. 
drie  maanden  niet  te  boyen  gaande.  St.  Ct. 


Examens  voor  Stuurlieden. 

In  de  yan  10  tot  18  Februari  gehouden  zittingen  yan  de 
Rijkscommissie  yoor  de  examens  ter  yerkrgging  yan  een  diploma 
als  stuurman  aan  boord  yan  koopyaardijschepen ,  is  het  diploma 
yoor  den  rang  yan  eerste-stuurman  yoor  de  groote  8tK)omyaart  B 
uitgereikt  aan  J.  N.  Oldenboom ;  het  diploma  yoor  den  rang  yan 
eerste-stuurman  yoor  de  groote  zeilyaart  A  aan  J.  Dgk;  het 
diploma  yoor  den  rang  yan  tweede-stuurman  yoor  de  groote 
zeilyaart  A  aan  B.  Eruize;  het  diploma  yoor  den  rang  yan 
derde-stuurman  yoor  de  groote  zeilyaart  A  aan  L.  L.  Amold, 
H.  Boswijk  Hzn.,  W.  yan  Orden,  J.  O.  Greger,  B.  Elasens,  J.  C. 
yan  den  Ende  Meijnderts  en  R.  Eoudenburg;  terwijl  nog  met 
gunstig  geyolg  een  aanyullings-examen  als  derde-stuurman  yoor 
de  groote  stoomyaart  A  is  afgelegd  door  W.  yan  Orden,  J.  C. 
Greger,  B.  Elasens  en  J.  C.  yan  den  Ende  Meijnderts. 

De  yolgende  zitting  zal,  aanyangende  den  10  Maart,  gehouden 
worden  te  Rotterdam,  gebouw  der  Loge,  Eendrachtstraat  No.  14. 

Om  tot  een  yan  die  examens  toegelaten  te  worden  zal  de 
candidaat,  onder  oyerlegging  yan  eene  geboorte-acte  en  met  op- 
gaye  yan  woonplaats,  de  aanyraag  hiertoe  yóór  3  Jüaart  schrif- 
telijk en  portyrij  bij  den  yoorzitter  der  Commissie  —  den  Heer 
J.  H.  P.  E.  Eniphorst  te  's  Grayenhage  —  moeten  inzenden, 
waaruit  dan  teyens  moet  blijken  yoor  welke  yaart,  Groote  of 
Eleine,  yoor  welk  diploma,  zeil  of  stoom,  en  yoor  welken  rang 
hij  yerlangt  geëxamineerd  te  worden.     Mocht  de  candidaat  het 
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examen  Tolgens  een  der  pro^amma's  B  of  nog  in  dezelfde  zit- 
ting een  aanyallingsexamen  wenschen  af  te  leggen,  zal  hg  ook 
dit  moeten  melden.     Zie  verder  de  St.-Ct.  No.  40. 


Tarieven  van  Loods-  en  Kaaigelden  te 

Tandjong  Priok. 

Tarief  van  betaling  van  loodsgelden  op  I  Januari  1891 

in  werking  tredende. 


Grootte  Ta:n 
het  vaartuig  in 
knbieke  meters 

netto  inhoud. 


Loodsgeld. 


Bepalingen  voor  de  toepassing 
yan  het  tarief. 


Beneden  de  100 


100  —     500 


500  —  1500 


1500  —  2500 


2500  —  3500 


voor  elke  1000 
neer  of  gedeelte 
daarvan 


vnj 


f     2.50 


,     5.- 


10. 


n 


15.- 


5.— 


a.  Schepen,  aan  welke  door  den 
havenmeester  vergund  is  zonder 
loods  de  haven  in  en  uit  te  varen, 
betalen  voor  de  gevallen  dat  zg 
van  die  vergunning  gebruik  ma« 
ken,  het  halve  loodsgeld,  behalve 
in  het  geval  sub.  h  genoemd. 

b.  Schepen,  die  tussohen  zonsonder- 
gang en  zonsopgang  de  haven  in- 
of  uitvaren,  betalen  in  elk  geval 
het  dubbele  loodsgeld. 

c.  Yoor  de  beweging  der  schepen  in 
de  haven  is ,  ook  wanneer  hierbg 
de  hulp  van  een  loods  is  ingeroe- 
pen, geen  loodsgeld  verschuldigd. 

d.  Nederlandsche  en  vreemde  oorlog- 
Bchepen  en  's  Rijks  vaartuigen 
zijn  van  de  betaling  van  loods- 
gelden vrijgesteld,  indien  aan  die 
schepen  door  den  havenmeester 
vergund  is  zonder  loods  de  havev 
in-  en  uit  te  varen. 
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Tarief  van  betaling  van  kaaigelden  voor  het 

gebruik  van  de  kaaimuren  der  haven  Tandjong  Priok, 

op  I  Januari  1891  in  werking  tredende. 


Lengte  door  het 

,                                                                                                                                                              T 

yaartuig  aan  de 

Eaaigeld 

Bepalingen  Toor  de  toepassing 

kade  ingenomen 

per  dag. 

Tan  het  tarief. 

in  meters. 

Beneden  de     25 


25  tot     30 


30  —      40 


60 


40  —      50 


50  —      60 


70 


70  —      80 


80  —      90 


90  —    100 


vnj 


f     15.- 


17.50 


20. 


22.50 


25.- 


2750 


30.— 


32.50 


a*  De  dag,  waarop  gemeerd  wordt 
en  die,  waarop  de  kade  wordt  yer- 
lat^n,  rekenen  voor  geheele  dagen, 

b.  Een  dag  wordt  echter  voor  het- 
zelfde schip  nooit  dubbel  berekend. 

c.  Schepen  yan  minder  lengte  dan 
25  meter  worden  alleen  dan  aan 
de  kade  toegelaten,  wanneer  er 
beschikbare  rnimte  is  en  geen 
grooter  schip  aan  de  kade  wenscht 
te  meren. 

d.  Wanneer  schepen  naast  elkander 
meren  omdat  langs  de  kade  plaaU 
te  kort  komt,  betalen  zij  elk  de 
helft  van  het  voor  het  aan  de 
kaai  liggende  schip  yerschuldigd 
kaaigeld,  terwijl  als  regel  wordt 
aangenomen  dat  een  schip  niet 
aan  een  ander  aan  de  kaai  lig- 
gend  schip  wordt  gemeerd,  dat 
kleiner  is  dan  het  gemeerd  wor- 
dende schip.  Nimmer  betaalteen 
schip  intusschen  meer  dan  in  het 
geval  dat  het  in  gewone  om- 
standigheden aan  de  kade  lag. 


HydrografiscJie  en  andere  mededeelingen.  158 


Lengte  door  het 
Taartnig  aan  de 
kade  ingenomen 
in  meters. 


100  -    110 


110 


120 


Toorelke  10  M. 
en  elk  gedeelte 
daanranmeer... 


f    36.— 


9 


37.50 


2.50 


Bepalingen  Yoor  de  toepassing 
Tan  het  tarief. 


e.  's  Rgks  schepen  en  Yaartoigen 
z|jn  yan  de  betaling  yan  kaaigeld 
yry  gesteld. 

f.  Zeilschepen  betalen  de  helft  yan 
het  yastgesteld  tarief. 

g.  Binnenyaartnigen  en  de  op  onge- 
zegelde jaarpassen  yarende  yaar- 
tnigen,  bedoeld  bg  artikel  1  §  § 
hy  c,  d  en  /'yan  Staatsblad  1874 
No.  113,  zijn  yan  de  betaling  yan 
kaaigeld  vrggesteld,  doch  worden 
alleen  aan  de  kade  toegelaten, 
wanneer  de  hayenmeester  meent 
dat  dit  zonder  nadeel  of  bezwaar 
yoor  de  oyerige  scheepyaart  ge- 
schieden kan. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


4.  HMlMleellBgeD  betrtffeiide  Vewhaveo.  Volgens  mededeeling 
der  hayenantoriteiten  te  Newhayen  is  het  O.lijk  hayenhoofd  biJ 
den  hayeningang  yan  Newhaven  yoltooid  en  het  witte  yaste  licht 
luuir  het  uiteinde  er  yan  yerplaatst.  Ook  is  de  zeebreker  op 
de  W.zijde  yan  den  ingang  nagenoeg  yoltooid  en  zgn  de  twee 
loodrecht  boyen  elkaar  geplaatste  roode  yaste  lichten  op  een 
afstand  yan  ongeyeer  30  M.  yan  het  uiteinde  er  yan  geplaatst. 

De  zeebreker  zal  yermoedelijk  in  den  loop  yan  dezen  zomer 
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geheel  gereed  zgn.  Alsdan  zal  de  belboei,  welke  tot  na  toe  het 
uiteinde  ervan  aangaf,  opgenomen  worden. 

De  diepten  in  Newhaven^  ten  Z.  van  de  Packet^Yr^rt  ^  zijn 
zoowel  langs  de  kade  als  in  hei  vaarwater  door  uitbaggering 
gebracht  op  30,5  d.M.,  terwijl  de  diepten  op  de  baar  in  het 
merk:  O.lgk  havenhoofd  in  het  niteinde  der  zeebrekers,  over 
een  afstand  van  ongeveer  270  M.  naar  zee,  gebracht  zijn  van 
24,5  &  34  d.M.  op  34  &  45,5  d.M.    Diepten  bg  laagwaterspringtg. 

M.  en  A.  o.  Z,  No.  3/35. 

5.  ?erke4eB  ankerplaats  I^U  ^«n  havenlnganf  vas  Pertsmeath. 

Ten  einde  het  gedeelte  van  de  haven  van  Portsmouth  vóór  het 
Clarence  Esplanade-hoofd  vrij  te  houden,  zijn  twee  rijen  wit  en 
groen  horizontaal  gestreepte  boeien  gelegd,  waarbinnen  het 
verboden  is  te  ankeren.  De  O.lijke  rij  boeien  ligt  op  het  merk: 
O.zijde  der  St,  Thomas^kerk  ineen  met  de  W.hoek  van  het 
concertgebouw  op  het  Clarence  Esplanade-hoofd  ^  N.   V4  ^* 

De  W.lijke  rij  tonnen  ligt  op  het  merk :  W.hoek  der  Garrison 
Chapel  ineen  met  de  W.hoek  der  i^ur-redoute  N.  ^a  ö.  Mis- 
wijzing:  IS^  N.W.  M.  en  A.  a.  Z.  No.  3/36. 

6.  Hededeelisgen  kelreffenëe  Penta  0elgadai  Aiercn*  Yolgens 
mededeeling  van  .den  kommandant  van  het  Duitsche  oorlogsschip 
„Nixe",  ie  het  navolgende  betreffende  Ponta  Delgada,  eiland 
St.  Miguel,  op  te  merken:  Yoor  aanvulling  van  steenkolen  of 
proviand  is  Ponta  Delgada  de  meest  geschikte  plaats  der  Azoren 
want,  alhoewel  alleen  bij  gunstig  weder  ter  reede  geankerd 
kan  worden,  biedt  het  op  de  binnenhaven  achter  denzeebreker 
komen  en  verplicht  meeren  aldaar  geen  bezwaren,  terwgl  de 
prgs  der  kolen  aldaar  minder  is  dan  te  Horta,  eiland  Fayal^ 
niettegenstaande  zg  door  dezelfde  firma  geleverd  worden. 

Na  den  storm  in  1887,  waarbg  de  zeebreker  voor  een  ge- 
deelte vernield  werd  en  geen  behoorlyke  schutting  aanbood , 
is  het  gedeelte,  dat  zich  in  N.O.lijke  richting  ombuigt,  verlengd 
en  hierdoor  de  haven  tegen  Z.O.lijke  wind  en  deining  beter 
beveiligd.  De  werkzaamheden  zijn  nog  niet  geheel  voltooid  en 
wordt  de  plaats  aangeduid  door  twee  rijen  roode  okshoofden, 
welke  aan  de  0.zijde  gepasseerd  moeten  worden. 

De  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  1854  voorkomende  meerton 
ten   Z.0.   van   den  jichttoren,   is   niet  meer   aanwezig.     In  de 
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liggen  yencbeidene  meertonnen.    De  schepen  liggen 
lUttr  met  den  kop  om  de  O.,  yooruit  yoor  de  boeganken  en 
il  lekternit  met  meerkettingen  op  de  tonnen  of  op  den  wal.     De 
i|  Eekttoren  op  den  seebreker  is  een  rood  ijzeren  toren  op  steenen 
•derboawy  welke  niet  yerplaatsbaar  ii,  looals  op  de  kaart  staat 
«Ugegeren. 
iJi  goede  landmerken  komen  yoomamelijk  in  aanmerking: 
De  geyangenis  in  het  O.lijk  gedeelte  der  stad,  zijnde  een  geel 
fndtflderd  kasemaohtig  gebonw  yan  groote  afmetingen,  op  de 
bvt  No.    18    genoemd.     Een    schoorsteen    van    een    spiritus- 
kuder^'   nabij    de    W.zijde   yan    het   fort   8t,    Brat.     Op  een 
kiTel  aan  de  0.zijde  der  stad  de  kleine  verweerde  grijze  Mdëde 
Am»-  {Sta  IftiMire-kerk),  op  de  kaart  als  No.  16  aangogoven  en 
h  Sm  F^ro-kerk ,    dicht    aan    de   zeezijde ,   zijnde  een  groot 
nodichtig  gebonw,  op  de  kaart  als  No.  14  aangegeven. 
Bet  klimaat  is  aangenaam.  M,  en  A.  a,  Z.  No,  3/38. 

7.     Le«éMCaUeD    ep    kei    eiland    Jerajah    epgekevent      Straal 

fcklls.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Riosche  oorloogsschip  ,,GhasRenr^',  is  het  loodsstation  op  het 
tflind  Jerajah ,  W.lijken  ingang  straat  Malakka^  sedert  eenigen 
^i  opgeheven. 

De  loodsen  bevinden  zich  thans  te  Georgetown^  eiland  Penang, 
M  moet  men,  indien  een  loods  bij  den  ingang  van  het  Z.lijke 
laarwater  verlangd  wordt,  daarom  van  te  voren  vragen. 

M.  en  A.  a.  Z.  No.  3/42. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  AdmiraUteitskaarten, 

(jnet    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Wettkutt  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

L765.     Ireland,    S. ,   Cork    harbour    and    approaches.     Nieuwe 
kaart»     Januari. 
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Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

74.     Spain,  N.,  Portagalete  and  Bilbao.  Oroote    verbeteringen. 
Januari. 
1343.     Franoe,  W,,  Adonr  river  from  the  entrance  to  Bayonne. 
Nieuwe  kaart     Februari, 

MIddellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1596.     Italy,  W,,  Balerno  bay.     Nieuwe  kaart.     Februari. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

332.     N.  America.  Lake  Erie.    Oroote  verbeteringen.  December. 
1565.     Newfonndland,  E.  coast,  White  bay,  Sops  arm.     Nieuwe 

kaart.     Februari. 
2479.     Long   Island   sound,    N.    coast,    plans.     Black    rock   en 

Bridge  poi't  harbours.     Januari, 

Indische  Oceaan. 

460.     Red  sea.  Musawwa  harbour.  Groote  verbeteringen.  Januari. 
667.     Africa  E.,  Port  Melinda  and  approaches.    Nieuwe  kaart. 

Februari. 
842.     Malay  peninsula,  from  Sayer  islands  to  Lankawi  island. 

Verbeteringen  van  het  schiereiland.    Januari. 

Java,  Madoera  en  Kleine  Soenda-eilanden. 

9416.  Eastem  Archipelago,  Western  portion,  part  I,  Sheet  II. 
Madura-strait.   Januari. 

934.  Eastem  Archipelago,  Surabaya,  Bali  and  Sapudi  straits. 
with  anchorages  in  Bali  and  Kangsan  (Kangejang?) 
islands.   Plans  Sapudi  and  Bali-straits.    Januari, 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1742.     China,    Canton-river,   Sheet   lY,  Second    bar    pagoda  to 

Whampoa  etc.      Whampoa-ankerplaats.    Januari. 
1457.     Anchorages  in  Alaska.  Plannen  bif gevoegd.  Captains-bay^ 

Simeonoff  isL  and  harbour. 
1490.     Harbours    and    anchorages    in    the    Sandwich    islands, 
Kawai,  Molokai,  Oahu,  Kohala,  Hawaii  en  Maul  islands. 
Nieuwe  kaart.     Februari. 
624.     Australia,    Victoria,    Hobson    bay    and    river   Tarra    to 

Melboume.     Hobson-bay.     Januari. 
1937.  „         Port  Albany.     Mount  Adolphus   isl.  Januari, 

437.  „         Albany   pass   to   Booby  isl.    Mount  Adolphus 

isl.     Januari. 
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2375.     Aastralia,  Torres  etrait,  weaieni  channels.  MountAldolphus 

isL     Januari, 
2854.  ,         N.   and    E.  Cape  Grenville  to    Booby   island. 

Mount  Adolphus  island  and  Bramble  patches.     Januari. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

vaarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nienwe  of  vemienwde  Kaarten. 


Nederlandsche^  Kaarten. 

Nederland.    Lichtenkaart.  \ 

Noordzee.    Seyffardt.  >  Yerbetering  2ie  No.   126. 

y  Zuidelijk  gedeelte,  idem.) 

Nederlandsch'Indische  Kaarten. 

Index  van  de  kaarten  van  den  Nederlandsch-Indisohen  Archipel. 

Nieuwe  Kaart. 
Plannen    van    Ankerplaatsen  op  Nieuw-Guinea.     Nieuwe  kaart. 
Kokos-eilanden.     Beyisrardt.     Verbetering  zie  No.  156. 
Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.  Blad  II. 
[  Java.  Blad  III. 
Eilanden  en  vaarwaters  beO.  Java.  Blad  I.        I  Verbeterinir  zie 
BUeine  Soenda-eilanden  en  aangrenzende  vaar-  |  No    158 

waters.     Blad  I. 
De  straten  Madoera  en  Bali.  Seyffardt. 
Holnksche  Archipel.    Blad  II.     Verbetering  zie  No.  159. 
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Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 

De  peilingen  zifn  uit  zee  genomen  en,  tem^  het  anders  wordt 
opgegeven  y  miswifzend.  De  zeemifl  is  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bif  de  Filiaal-lnriohting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  instituut  te  AmsierÓBm,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  „Handek- 
hade*\  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
$n  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISOHE  GOLF. 

Rusland.  121.  Klip  of  gezonken  wrak  bif  den  lichttoren  van 
Tankar,  vaarwater  naar  Gamla  Karleby.  Den  2^*°  Aug.  1890 
heeft  het  Eng.  SS.  .Daylight"  met  een  diepgang  yan  67  dM. 
op  2  zeemijl  ten  N.W.  Tan  den  lichttoren  yan  Tankar  op  een 
klifi  of  gezonken  wrak  gestooten,  op  welke  plaats  volgens  de 
Eng.  Adm.  kaarten  25,6  M.  diepte  staat  aangegeven.  Ligging 
ongeveer:  630  58',2  Nb.,  22<>  47/,5  OL 

Zweden.  122.  Licht  van  Sandhamtneren  veranderd,  Z.kust. 
De  aangekondigde  verandering  van  de  beide  witte  vaste  liohten 
van  Sandhammeren  in  een  wit  schitterlicht  heeft  plaats  gehad. 
Het  zal  in  het  a.s.  voorjaar  ontstoken  worden. 

NOORDZEE. 

Duitsohland.    123.   Wrak  bij  Helgoland.  Op  het  N.lijke  uiteindt 
van  de  Nathurn   ^runn^n-ondiepte  bij  Helgoland  ligt  in  80  dM. 
water  het    wrak    van   het   SS.    «Betty    Sauber"   op    het  merk 
,y0ude   lichttoren    inéén    met   de  W.   klip".  Bij  hoog  water  zijr 
alleen  de  masten  en  een  gedeelte  van  den  schoorsteen  zichtbaar. 

124.  Seinstation  op  Helgoland.  Lloyds-seinstation  te  Helgo- 
land voert  ter  onderscheiding  bij  gunstig  weer  of  feestelijke 
gelegenheden,  aan  een  bizonderen  vlaggestok  een  vlag,  welke 
evenals  de  Dnitsche  handels  vlag  zwart,  wit  en  rood  i)9  en  in  d( 
buiten  benedenhoek  (in  de  roode  baan)  een  wapen  heeft. 

De  seinen  worden  door  middel  van  het  internationaal  sein- 
boek  met  vlaggen  gegeven. 

Vaartuigen  welke  Helgoland  naderen  of  passeeren  en  het  naam- 
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iDfanterie^kazenie  een  rood  lantaarnlicht.  2.  Nab|j  de  aan- 
plaais  der  Lloyd-booten  2  groene  lantaarnlichten.  Na  het 
itichip  ten  K.  Tan  0/m-eiland  dicht  aan  S.B.  gepasseerd  te 
,  fltnurt  men  op  het  roode  licht  aan ,  totdat  de  beide  groene 
ndelichten  inéén  zijn.  In  dat  merk  loopt  men  vrij  van  de 
k  naar  de  aanlegplaats. 

inder  de  beide  groene  geleidelichten  zijn  twee  roodgeschilder- 
ijzeren  schijven  van  ongeveer  7,5  d.M.  roiddellijn  aange- 
sht,  welke  overdag  als  langsroerk  gebruikt  kunnen  worden, 
rand  der  O^trt-ondiepte  wordt  door  middel  van  boeien  aan- 
lid. 

iriekenland.  134.  Nieuw  licht  op  Madonna-eiland  ontstoken. 
\sche  zee,  Den  2^*"  December  j  1.  is  op  l/ae/ofina-eiland , 
en-ingang  van  Gayo ,  eiland  Paxos ,  een  nieuw  vast  licht  ent- 
en, zichtbaar  als  volgt:  Wit  van  Z.  45*^40'  O.  langs  de 
'.punt  van  het  eiland  Paxos  door  Z.  tot  Z.  76<>  40  ^  W. 
en  van  Z.  76^40'  W.  tot  N.  82^20' W.  over  het  l/a (/owna- 
Wit  van  N.  82^  20'  W.  tot  N.  34^^  30' W.  langs  J^arara- 
t  van  het  eiland  Anti-Paxos.  Tusschen  Paxos  en  Anti- 
WW  is  deze  laatste  grens  P  40 '  grooter,  dus  tot  N.  32<*  50'  W. 
^  de  O.punt  van  Kalko^iisi.  Aan  de  W.zijde  van  den 
ittoren  is  in  de  haven  een  flauw  wit  schijnsel  zichtbaar 
ïchen  de  peilingen  N.  60°  O.  en  Z.  60°  O.  Het  witte  licht 
achtbaar  tot  op  12,  het  groene  tot  op  7  zeemijl.  Ligging: 
'  12/  2"  N.b.,  20^  12'  51"  0.1.     Peilingen  rechtwijzend. 

35.  Havinhoofd  en  lichttoren  te  Santa  Maura  vernield,  lo- 
che  zee.  Het  havenhoofd  met  lichttoren  te  Santa  ld  aura  is 
t  storm  vernield,  zoodat  het  witte  vaste  licht  aldaar  voor- 
)ig  niet  brandt. 

36.  Havenlicht  te  Samos.    Eiland  Cephalonia.   Ionische  zee. 
het   uiteinde    van    het   kleine   havenhoofd    te  Samos,  is  een 

n  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl.     Ligging: 
15/  15"  N.b.,  20°  39/  40"  O.l. 

37.  Havenhoofd  en  lichttoren  te  Kyparissia  vernield,  Ionische 
Het  havenhoofd  met  lichttoren  te  Kyparissia  is  door  storm 

lield;  zoodat  het  roode  vaste  licht  aldaar  voorloopig  niet 
>ond  wordt. 

frika.  138.  Havenlicht  te  Tabarca.  Tunis.  N,kust.  In  de 
nd  Januari  j.1.  is  ter  aanduiding  van  de  haven  van  Tabarca 
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mogen    niet    tusschen    deze    roode    ton    en    de   liohtboei  yaren. 
Peilingen  rechtwijzend. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  129.  Bepalingen  hij  het  uitgaan  of  binnenkomen  van 
de  haven  van  Genua,  W.kust,  Ingevolge  een  bepaling  in  het 
havenreglement  yan  Genua  moeten  alle  vaartuigen,  zoowel 
binnenkomende  als  nitgaande,  in  de  yoorhaven  en  in  de  haven 
zelf,  B.B.zijde  houden.  Binnenkomende  is  de  weg  der  schepen 
van  het  hoofd  Duca  di  Galliera  naar  het  hoofd  Pal-eocapa, 
terwijl  uitgaande  schepen  den  weg  van  af  het  Vecchio-hoofd 
naar  het  Giano-hooM  moeten  nemen.  De  schepen  moeten  steeds 
met  geringe  snelheid  in  de  haven  varen. 

130.  Lichten  veranderd  te  Porto  Torres,  Sardinië,  Het  groene 
vaste  licht  op  het  uiteinde  van  den  nieuwen  havendam  te  Porto 
Torres  zal  gebluscht  en  vervangen  worden  door  een  rood  vast 
licht,  zichtbaar  tot  op  3  zeemijl.  Het  roode  vaste  geleidelicht 
op  het  bankje  ten  Z.  van  de  haven  zal  voortaan  een  groen  vast 
licht  zijn.     Zie  jaarg.   1889  No.  445. 

131.  Licht  op  het  havenhoofd  te  Milazzo  veranderd,  Sicilié. 
Binnenkort  zal  op  de  plaats  van  het  roode  vaste  licht  op  het 
havenhoofd  te  Milazzo  ^  een  wit  vast  licht  met  verduisteringen 
en    vermoedelijk   zichtbaar   tot  op  8  zeemijl ,  ontstoken  worden. 

Het  licht  zal  zichtbaar  zijn  gedurende  20  sec.  gevolgd  door 
een  verduistering  van  10  sec.  Ligging  ongeveer:  38*'  13'  N.b., 
150  15'  0.1. 

Het  licht  dient  ter  aanduiding  van  den  haveningang.  Te- 
gelijkertijd met  de  ontsteking  zullen  het  roode  vast  licht  op 
het  nieuwe  havenhoofd  en  het  witte  vaste  licht  met  roode 
schitteringen  op  het  oude  havenhoofd  gebluscht  worden. 

Oostenrijk.  132.  Kanalen  tusschen  Grado  en  Barhana  af- 
gesloten. Golf  van  Triest,  Tengevolge  van  baggerwerken  in 
de  lagune  van  Grado  is  de  scheepvaart  in  de  kanalen,  welke 
Grado  en  Barhana  verbinden,  afgesloten.  Ook  is  het  Primero' 
vaarwater  naar  Grado  versperd. 

133.     Geleidelichten   en  merken   bij  de  handelshaven  te  Pola. 
Tot  leiding  bij  het  binnenkomen  in  de  handelshaven  te  Pola  en 
om  vrij  te  loopen  van  de  Olivi-beink,  worden  de  navolgende  ge — 
leidelichten  getoond:    1.  Op  het  begin  van  het  aanleghoofd    bi| 
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de  inftnterie-kaxenie  een  rood  lantaanilicht.  2.  Nabij  de  aan- 
legplaatfl  der  Lloyd-booten  2  groene  lantaarnlichten.  Na  het 
licfatschip  ten  N.  van  O^trt-eiland  dicht  aan  S.B.  gepaRHCord  te 
zgOf  stuurt  men  op  bet  roode  licht  aan ,  totdat  do  beide  groene 
geleidelichten  inéén  zijn.  In  dat  merk  loopt  men  vrij  van  de 
bank  naar  de  aanlegplaats. 

Onder  de  beide  groene  geleidelichten  zijn  twee  rood  goBcb  il  der- 
de ijzeren  achijyen  van  ongeveer  7,5  d.M.  middellijn  aange- 
bracht, welke  overdag  als  langsmerk  gebruikt  kunnen  worden. 
De  rand   der  0/tri-ondiepte  wordt  door  middel   van  boeien  aan- 


Griekenland.  134.  Nieuw  licht  op  Madofina-eiland  ontstoken. 
Ionische  zee.  Den  2^^"  December  j  1.  is  op  Madonna-iAXMi^ , 
haven-ingang  van  GayOy  eiland  Paxoa,  een  nieuw  vaBt  licht  ont- 
itoken,  zichtbaar  ala  volgt:  Wit  van  Z.  45*^40'  O.  langR  de 
N.O.punt  van  het  eiland  Paxos  door  Z.  tot  Z.  76^'  40 ^  W. 
Grom  van  Z.  76o  40'  W.  tot  N.  82«20' W.  o\orhot  Ma  don  na- 
rif.  Wit  van  N.  82<>  20'  W.  tot  N.  34^  30' W.  langs  iSV/rr/rfl- 
pMt  van  het  eiland  Anti-Paxos,  TusBchcn  Pajros  en  Anti- 
Paxos  is  deze  laatste  grens  P  40'  grootor,  dus  tot  N.  32^  50'  W. 
Iftngi  de  O.pnnt  van  Kalko^iiai,  Aan  de  W. zij  do  van  don 
Hcbttoren  is  in  de  haven  een  flauw  wit  schijnsel  zichtbaar 
tUMchen  de  peilingen  N.  BO*»  O.  en  Z.  60*^  O.  Het  witte  licht 
is  zichtbaar  tot  op  12,  het  groene  tot  op  7  zeemijl.  Ligging: 
39M2/  2"  N.b.,  20*^  12'  51"  0.1.     Peilingen  rechtwijzend. 

135.  Havinhoofd  en  lichitoren  te  Santa  JUaura  vernield.  lo- 
»w^c  zee.  Het  havenhoofd  met  lichttoren  te  Santa  Maina  is 
^oor  gtorm  vernield,  zoodat  het  icitte  vaste  licht  aldaar  voor- 
löopig  niet  brandt. 

136.  Havenlicht  te  Santos,  Eiland  Cephalonia.  Ionische  zee. 
Op  het  uiteinde  van  het  kleine  havenhoofd  te  Samos,  is  een 
groen  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl.  Ligging: 
38°  15'  15"  N.b.,  20°  39 /  40"  0.1. 

137.  Havenhoofd  en  lichttoren  te  Kyparissia  vernield,  Ionische 
^^'-  Het  havenhoofd  met  lichttoren  te  Kyparissia  is  door  storm 
vernield;  zoodat  het  roode  vaste  licht  aldaar  voorloopig  niet 
getoond  wordt. 

Afrika.  138.  Havenlicht  te  Taharca.  Tunis.  K.kust.  In  de 
maand  Januari  j.1.  ia  ter  aanduiding  van  de  haven  van  Taharca 
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ten  N.  van  Bordj  Ljedid  (op  den  Tasten  wal)  een  rood  vast  hayen- 
Hoht  ontstoken. 

De  verlichte  sector  wordt  aan  de  NW.zijde  begrensd  door 
kaap  Tabarea.  Het  eiland  Tabarca  verduistert  het  licht  over 
een  sector,  die  met  den  afstand  en  met  de  hoogte  boven  water 
van  den  waarnemer  veranderd,  welke  sector  op  groeten  afstand 
niet  meer  dan  3^  bedraagt  en  bepaald  wordt  door  de  grenzen 
van  het  fort  op  het  eiland.  Ligging :  36^  57 '  28"  Nb.,  8<>  45/  5"  01. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  139.  Mistseinen  bij  de  SU  George-  en  Sulina- 
monden  der  Donau,  Tan  af  den  l^'^  Maart  zullen  bij  de 
St,  George  en  A9f//f>ia-monden  bij  dik  of  mistig  weer  de  navol- 
gende seinen  gegeven  worden :  bij  de  St.  (reor^e-lichttoren  elke 
5  min.  een  knalsignaal.  Op  het  strand  in  de  nabijheid  van 
het  Z.lijke  hoofd  van  Sulina  elke  10  min.  een  knalsignaal. 

Rusland.  140.  Havenlichten  te  Yalta  vervangen,  Krim,  De 
beide  roode  vaste  lichten  op  den  nieuwen  havendam  te  Yalta 
zijn  gebluscht  en  vervangen  door  twee  boven  elkaar  geheschen 
groene  lichten,  ter  aanduiding  van  den  haveningang.  Het  roode 
vaste  licht  van  £f7m-punt  blijft  onveranderd.  Zie  jaarg.  1889 
No.  265. 

141.  Licht  van  Tabia  Burun  weder  ontstoken,  Batum,  De 
lichtopstand  van  het  roode  en  witte  schitterlicht  op  de  O.punt 
van  Tabia  Burun  is  weder  opgericht  iets  ten  O.  van  den  grooten 
lichttoren  en  op  ongeveer  12  M.  van  het  strand.  Het  licht  is 
weder  daarvan  ontstoken.     Zie  jaarg.  1891  No.  80. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afl*lka.  W.-ku8t.  142.  Licht  op  Ilha  das  Cabras  ontstoken, 
N.'kust  St,  Thomas.  Den  8'^"  Dec.  j.1.  is  het  aangekondigde 
licht  op  den  O.-lijken  heuvel  van  Ilha  dcts  Cabras  op  7  zeemijl 
ten  N.  van  de  stad  St,  Thomas^  ontstoken.  Het  is  een  teit 
schitterlicht  toonende  schitteringen  om  de  2  min.  (niet  om  de 
minuut)  zichtbaar  tot  op  18  zeemijl.  Ligging:  0^24' 5"  Nb., 
6o  41'  20"  01.     Zie  jaarg.  1891  No.  81. 

148.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  fort  San  Sebastian  en 
havenlicht  in  de  Anna  de  ChavaS'baai,  Eiland  St,  Thomas, 
Volgens  mededeeling  van  den  komroandant  van  het  Duitsche 
oorlogsschip    „Hyane",  is  het  roode  vaste  licht  op  het  fort  San 
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^éuüan^  lichtbaar  tot  op  minsteiiB  7  seemij].    De  beide  lichten 
op  het  havenhoofd,  rood  en  groen ,  werden  niel  gezien. 

Den  28  September  1890  is  op  het  fort  aan  de  O.zyde  yan  de 
tttd  St.  Thomas  een  rood  Tast  haTonlicht  ontstoken,  zichtbaar 
orerden  geheelen  horizon  tot  op  8  zeemijl.  Ligging:  0°  20 '  5"  N.b., 
S"  i2'  r  0.1.  N.B.  Vermoedelijk  is  dit  laatste  licht  hetzelfde 
'^  het  licht  op  het  fort  San  Sebastian,  doch  is  het  thans  van 
S^ootere  lichtsterkte  dan  voorheen. 

Cantritohe  Eilanden.  144.  Licht  op  de  N W, punt  van  Groot- 
CMflrw.  Den  lö*****  Feb.  j.l.  zon  op  6cir(//wa-punt ,  NW.-zijde 
^0  Groot'Canaria ,  een  wit  vast  licht  ontstoken  worden,  zicht- 
^r  over  een  boog  van  250^  tot  op  12,5  zeemijl.  Ligging 
^S^a^O"  Nb.,  150  42' 35"  Wl. 

Canada.  145.  Licht  van  Father  Point  veranderd.  St,  LaW' 
^fnce-rivier.  Na  de  opening  van  de  scheepvaart  in  1891,  zal 
^  licht  van  Father  Point,  in  plaats  van  een  tcit  vast  licht, 
^  wit  schitterlicht  zfjn,  toonende  schitteringen  om  de  20  sec. 
liehthaar  tot  op  12  zeemijl. 

146.  Seinstations  in  de  rivier  en  golf  van  St.  Latvrence,  De 
^stations  te  Anticostiy  Amherst,  Grosa  Isle,  St.  Pat//«-Bilanden, 
^^i  Cove  en  Kaap  Eag  verstrekken  bizonderc  informatir^  om- 
^t  den  stand  der  scheepvaart  in  de  rivier  en  in  de  golf  van 
^'.  Lawreneej  gedurende  de  maanden  April  en  Mei. 

V.S.  Noord-Amerika  O.-kust.  147.  Mistsein  hij  den  licht- 
^en  van  Lubeck  Narrows.  Maine.  Van  af  den  31***"  Januari 
^0  by  den  lichfctoren  van  Lubeck  NarrotcSj  bij  dik  of  mistig 
Weer  door  middel  van  een  mistklok  een  sein  gegeven  worden, 
^'^'taande  uit  een  slag  elke  10  sec.  Zie  jaarg.  1891  No.  90. 
U8.  Lantaarn  bij  het  licht  van  West  Chop.  Massachnsetta. 
ÏW  het  licht  van  Weat  Chop  {Holmes  Hole),  Vineyard  Sound^ 
^  gebouwen,  welke  aan  de  W.zijde  zijn  opgericht,  gedeeltelijk 
^idnisterd  is,  wordt  van  af  den  26'*^°  Januari  j.l.  3  m.  boven 
^t  brandpunt  van  het  tegenwoordige  licht,  dat  onveranderd 
l^igft,  een  wit  vast  lantaarnlicht  getoond. 

i49.  T^ delijk  miataeih  van  het  lichtschip  op  de  Five-Fathoin- 
bank,  New  Jersey,  Daar  de  stoomfluit  op  het  lichtschip  No.  40 
op  de  Five  Fathom-hBikk  defect  is  en  niet  meer  gebruikt  kan 
worden  j  zal  het  mistsein  tijdelijk  gegeven  worden  door  middel 
-an  een  gewone  klok. 
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WEST'iNDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Bahama-eilanden.  150.  Licht  aangekondigd  op  Egg-eiland, 
Op  den  laten  Mei  a.s.  2al  op  ^^^-eiland,  Northeast  Providence 
Channelj  een  wit  vast  licht  ontetoken  worden,  zichtbaar  oyer 
een  boog  van  225°  van  rechtw.  Z.  67*=*  O.  tot  Z.  68**  W.  tot 
op  10  zeemijl.  Ligging  ongeveer :  25**  30 '30"  N.b.,  76°  53'  O"  W.1. 

Kleine  Antillen.  151.  Havenlichten  te  St,  Marie,  Guadaloupe. 
By  de  haven  van  St.  Marie  ^  worden  de  navolgende  lichten  ge- 
toond. Een  rood  vast  licht,  aan  de  binnenzijde  van  de  werf. 
Ligging  ongeveer:  16*»  6'  N.b.,  61«  33'  W.1.  Een  wit  vast 
licht  van  geringe  sterkte  op  het  rif  binnen  den  ingang  naar 
de  ankerplaats.  De  lichtboei,  toonende  een  rood  vast  licht, 
welke  bij  den  N.lijken  ingang  naar  de  ankerplaats  te  St.  Marie 
lag,  is  opgenomen.  Ook  de  ton  in  de  haven,  ten  dienste  van 
onderzeil  gaande  schepen  is  niet  aanwezig. 

Zuid-Amerlka.  152.  Nieuw  licht  op  het  Rocas-rif.  Brazilië. 
Het  tijdelijke  licht  op  het  Rocas-ni  is  vervangen  door  een  nieuw 
wit  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  minstens  15  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  3**  51'  Z.b.,  33**  49'  W.1. 

153.  Tonnen  niet  aanwezig  in  de  Paranagua-baai.  Volgens 
mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Engelsche  S.S.  „Cabral", 
waren  de  tonnen  ter  aanduiding  van  de  baai  der  Paranagua- 
rivier  en  die  op  de  fa/eaa-rotsen  niet  aanwezig  en  zouden  ook 
vermoedelijk  niet  meer  gelegd  worden. 

154.  Betonning  van  Straat  Magellaan.  O.-kuat.  De  ton  op 
de  Oranje-bank  is  vervangen  door  een  roode  boei  met  witten 
bol.  De  ton  op  de  i^arro«;-bank  is  opnieuw  geschilderd.  Op 
de  TrtVon-bank  ligt  weder  een  roode  boei  in  55  d.M.  water 
op  de  peiling :  Kaap  Gregorio  inéén  met  fa^a-punt.  Watering 
Place  N.W.  V^  N.     Zie  jaargang  1890  No.  211. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Brlt8ch-lndië.  155.  Rots  t(n  Z.W.  van  Rutland-eiland.  An- 
daman-eilanden.  Golf  van  Bengalen.  Ten  Z.W.  van  Rutland- 
eiland  ligt  een  klip,  Kohinur-rots  genaamd,  met  55  d.M.  water, 
op  de  peiling:  Z.punt  van  Rutland-eïland  N.N. O.  '/4  O.  op 
0,9  zeemijl;  Z.W.punt  van  Rutland-eWand  N.N.W.  ^/^  W. 
Ligging:  11«  19'  50"  N.b.,  92°  35/  25"  0.1.  Er  staat  bijna 
altijd   stroomraveling  op  terwijl  men  in  een  omtrek  van  ongeveer 
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400  U.  Tan  de  klip  diepten  Tan  minder  dan  18  M.  water  Tindt, 
en  een  plek  ten  N.0.  er  Tan  met  82,5  d.M. 

Kokoa-eilanden.  156.  Ei  f  en  wrak  in  Port  Eefuge.  Het 
Engelsche  oorlogsschip  ,|Bedpole"  met  een  diepgang  Tan  39.6  dM. 
heeft  geschuard  OTer  een  rif  aan  de  Z.zijde  Tan  den  ingang  naar 
PortRe/uge,o^de  peiling:  W.punt  Tan  Dir^c^ton-eiland  N.0.  ^j  N. 
midden  Tan  Workhouse-eWt^nA^  O.  t.  N.  op  1.1  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  12°  6'  O"  Z.b.,  96°  52'  25"  0.1.  Vermoedelijk  is 
deze  ondiepte  Terbonden  met  het  rif,  dat  ten  Z.  er  Tan  ligt. 
Het  wrak  Tan  een  ijzeren  Taartuig  ligt  op  het  rif  aan  de  W.zijde 
Tan  den  ingang  op  1.7  zeemijl  W.  Yg  ^-  ^^^  Workhouse-eUand, 

Malakka.  157.  Licht  op  Goh.  Tapaunoi^^^  W.kt4St,  Tegen  het 
einde  Tan  1890  is  op  Goh  Tapaunoi,  O.zijde  Puket-  of  Tongka- 
hayen,  een  wit  Tast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  15  zeemijl. 
Ligging  ongOToer:  7°  50'  N.b.,  98°  25 ',5  0.1.  N.B.  In  Juni 
1890  werd  Tan  Goh  Tapaunoi  een  tijdelijk  wit  Tast  licht  ge- 
toond, zichtbaar  tot  op  6  zeemijl. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA-EILANDEN. 

Kleine  Soenda-eilanden.  158.  Ton  opgenomen  hij  Batoe  Lidjin. 
Straat  Bali,  Den  1"^°  Maart  j.1.  zon  de  witte  ton  met  bol 
beZ.  Batoe  Lidjin,  opgenomen  en  niet  herplaatst  worden. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILiPPiJNEN. 

Moiukken.  159.  Bif  beZ.  Cerwn.  Volgens  mededeeling  Tan 
den  gezaghebber  Tan  het  gouTemements  S.S.  „Arend"  heeft  hij 
beZ.  kampong  Tamilau  Tcrkleuring  Tan  water  gezien.  Yolgens 
de  loodsen  boTindt  zich  daar  een  groot  rif.  Ligging  ongoToer: 
30  23'  Zb.,  129°  17'  0.1. 

Philippijnen.  160.  Bank  ten  N.0,  van  het  eiland  Tagapula. 
Op  1  zeemijl  ten  N.0.  Tan  het  midden  Tan  het  eiland  Tagapula 
tosachen  Samar  en  Masbate  ligt  een  koraalbank  met  een  minste 
diepte  Tan  30  d.M.  water,  ongeTeer  een  ^/^  zeemijl  lang  Tan 
N.  tot  Z.  by  een  grootste  breedte  Tan  250  M.  Tusschen  Tagapula 
en  de  bank,  die  zeer  steil  is,  Tindt  men  diep  water,  doch  moet 
men  bij  het  boTaren  Tan  deze  passage  den  wal  Tan  Tagapula 
honden.  Het  merk:  top  Tan  het  eiland  Destacado  inéén  met 
den  top  Tan .  het  eiland  Sibugay  Toert  ten  O.  en  Trij  Tan  de 
bank.     Peilingen  rechtwijzend. 

161.     Ondiepten  in  straat  S.  Juanico.    In  het  N.W.lijk  ge- 
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Azië.  O. kust.  1G2.  Licht  op  fort  Zrliuxh 
ontstoken,  Fonnosa.  Den  3den  Novembe 
Zulandia  gebluscht  en  tegelijkertijd  een 
lioht  genaamd,  op  ongeveer  310  M.  N. 
baren  boom  op  den  berg  in  het  fort  Ze 
siohtbaar  ran  Z.  ^^"^fi  W.  door  Z.  t 
10  seemyl.  Ligging:  23»  0^  40'  N.b., 
durende  den  N.0.  moesaon  kunnen  de  s 
water  toMehen  de  peilingen  N.  50^  O 
lioht  ankeren.  Gedurende  den  Z.W.  me 
plaats  op  de  peiling  N.0.  Vs  O.  in  11 

163.  Ligging  der  Lady  Franklin-r 
ligging  der  Lady  Franklin-rotB  met  4 
MacaOy  is  volgens  aanwjjzing  van  den 
0.8  seemgl  N.0.  t.  O.  *l^  O.  van  Cal 
Taipa  of  Kikiang  of  op  ongeveer  0.5  z( 
da  op  de  Engelsche  Admiraliteitskaart 
aangegeven  plaats. 

164.  Lichten    hif    ds    haven    van    H 
PeêehOi.    Bij    de   haven    van    Wei-Hat- 
Toorloopig   ter   beproeving,    ontstoken 
OJgke  en  van  het  W.iyke  vaarwater. 
tfÊÊtLgej  op  iVs  zeemgl  ten  W.  van  de 
de   TriM   Ptctf-kaan.   is  een  sehitterlich 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  U  brengen  verbeteringen.  167 

Aod  Tan  Z.  28<*  W.  door  Z.  tot  N.  42**  W.  Van  Z.  48°  W. 
tot  N.  42»  W.  raakt  het  rooii«  lioht  blind  achter  het  eiland 
Uu-Kung-Tao.  Ligging  ongeveer:  27o  30'  45"  N.b.,  122^  10^ 
15'  OJ.  De  grenzen  van  de  sectoren  van  het  licht  der  W.lijke 
fêmgB  agn  niet  eig  dnidelgk.  £r  is  sprake  van  later  op  het 
^flüid  Large  een  gekleurd  lioht  te  ontsteken;  alsdan  zou  het 
Solit  op  het  O&00fTa^afr«-eiland  een  wit  vast  licht  worden. 
Peilingen:  rechtwijzend. 

Japan.  165.  Havenlicht  te  Maski.  Eiland  Yesso,  Op  den 
25  December  1890  is  bij  de  Maski  (Mashike)  een  ivit  vast  licht 
OBtitoken,  zichtbaar  over  een  boog  van  207^  van  N.  86^  O.  door 
Z.  tot  N.  67^  W.  tot  op  6  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  43^  50' 
Xh^  141°  30'  0.1. 

Noord-Amerika.  W.kuat.  166.  Licht  en  miatsein  op  Rot:' 
tHand.  Califomié.  Dtn  16^*°  Februari  j.1.  is  op  do  Z.punt  van 
ioe-eiland/ iSf4i«uti-baaiy  baai  van  San  FranciscOj  oen  wit  vast 
licht  ontstoken,  zichtbaar  over  den  gehoolen  horizon  tot  op 
12  zeemijl.  Het  ligt  op  de  peiling:  zwart  baken  No.  5  O.  t.  N. 
«p  37|  zeemyl.  Licht  op  het  W.eindo  van  New- York  Sloiujh 
0.  \  N.  op  7  zeemijl;  Middle  Pom^baken  O.  ^e  Z-  «P  ^^U 
leemijl.  Ligging  ongeveer:  38^4'  O"  N.b.,  122^1/  37"  W.1. 
Oedarende  dik  of  mistig  wéér  zal  een  mistklok  elke  10  hoc. 
sen  slag  doen  hoeren. 

167.      Mededeeling     betreffende     Ocos.     Guatemala,      Volgens 
ttededeeling  van  den  kommandant  van  het  Amerikaansche  oor- 
logsschip   ,Thetis/'    vindt   men    bij    het   plaatsje    Oco8,    op    don 
OJjjken    oever    van    de    Oco^-rivier,    golf   van    TehuantepeCy  oen 
Ijieren  hoofd  ongeveer  365  M.  lang,  hetwelk  tot  in  diep   water 
lititeekt.     Yan  het  uiteinde  wordt  in  de  richting  van  het  hoofd 
'•  nachts  een  wit  vast  licht  getoond,  zichtbaar  tot  op  4  of  5  zee- 
[    ngl.    Dit    licht   wordt    alleen   ontstoken,    indien    stooroschepen 
Terwacht   worden.      De    beste   ankerplaats   is  in    hot  verlengde 
van  het  hoofd,  ongeveer    1  tot  2  zeemijl  uit  den  wal  in   9   tot 
18  M.  water. 

Paoiflc.  168.  Mededeeling  betreffende  het  Parece  Vela-  of 
Douglae-rif.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van 
het  Engelsche  oorlogsschip  ,Amphion^\  bestaat  het  Parece  Vela- 
of  DouglaS'TÏf  uit  een  koraalbank  ongeveer  2^/^  zeemijl  lang 
van    O.   tot   W,,    bg   een    breedte    van    0.4    zeemijl,    waarvan 
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3  rotsjes,  respectieTolijk  3,2  en  0.5  M.  hoog,  boyen  water  uit- 
steken. Ligging  ongeveer:  20^  27'  50"  N.b.,  136«  13' 15"  0.1. 
of  ongeveer  7  zeemijl  ten  O.  van  de  op  de  Engelsche  Admiraliteits- 
kaart  n^.  781  aangeduide  plaats.  NB.  Op  ongeveer  1  zeemyi 
ten  N.W.  van  de  W.-punt  van  het  rif  werd  branding  gezien) 
doch  de  toestand  van  het  weder  liet  geen  nader  onderzoek  toe. 
Australië.  169.  Ontsteking  van  het  licht  op  Maatsuycker^ 
eiland.  Tasmaniè.  De  ontsteking  van  het  aangekondigde  licht 
op  het  Z.W.lijke  Jfaa/^uycA^er-eiland  zal  niet  den  Isten  April 
maar  den   Isten  Juni  1891  plaats  hebben.  Zie  jaarg.  1891  n^  51. 

170.  Licht  van  kaap  Otway  veranderd.  ZJc.  Yan  af  den 
Isten  April  a.s.  en  niet  van  af  Augustus  1891,  zal  het  licht 
van  kaap  Otway ^  straat  Bass^  een  wit  schitterlicht  zijn,  toonende 
elke  minuut  3  schitteringen,  zichtbaar  van  O.  t.  Z.  door  N.  tot 
W.  Vi  2-  ^^  ^V  ^^  zeemijl.  Het  tijdelijke  licht  wordt  gebluscht, 
terwijl  de  roode  verklikker  op  dezelfde  wijze  als  voor  dezen 
getoond  wordt. 

171.  Diepten  op  de  Quetta-  en  Mid-rotaefi.  Torres-straat. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche 
opnemings vaartuig  ,,Paluma"  is  uit  een  nauwkeurige  opneming 
gebleken,  dat  op  do  Qmtta-rotB,  27.5  d.M.  en  niet  41  d.M.  water 
staat.     Ligging  10°  40'  5"  Z.b.,  142^  38  /  5"  0.1. 

Op  de  Mid-rot8  staat  21.3  d.M.  water,  in  plaats  van  50.3  d.M., 
zooals  op  do  kaarten  staat  aangegeven.  Ligging:  10^^140'  25"  Z.b., 
142°  36'  5"  O.l.  Diepten  met  laagwater  springtij.  Zie  jaarg.  1890 
No.  505. 
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Reddingsmiddelen  op  zee  en  langs  het  strand. 


RËDë,  gehouden  door  den  Schout-bij-Nacht  H.  D.   Güyot, 
Lid  van   de  Tweede  Kamer  der  Staten-Generaal  in  de 
Af  deeling  '5  Hage  der  Nederlandsche  Maatschappij 
tot  bevordering  van  Nijverheid, 

{Vervolg  en  Slot  van  bh.  125). 


Wat   nu   de    reddingsmiddelen    ton    onzent    betreft,  do  boido 
maatschappijen    kweten    zich    te    dien    opzichte    uitstekend    Tan 
bare    taak    en    gaan    voort    dit    te   doen    door    zich    het    beste 
materieel  aan  te  schaffen,  wat  op  dit  gebied  bestaat  en  daartoe 
geene  kosten   te  sparen.     Het  werd  uitdrukkelijk  geconstateerd 
in  het   verslag  van  de  Commissie  die  in   1889  werd  belast  met 
een  onderzoek  naar  den   toestand  van  het  reddingwezen  hier  te 
lande.     Zij    maakte    enkel    een  uitzondering  met  betrekking  tot 
de  vuurpijlen,  die  sedert  echter  van  uitnemende  qualiteit,  beter 
lelfs  dan  die  der  vroegere  Engelsche,  uit  de  pyrotechnische  werk- 
plaatsen te  Delft  worden  verstrekt.  Of  het  desniettemin  niet  do 
Toorkeur  zoude  hebben  verdiend  ook  ten  onzent  het  geheele  red- 
dingwezen  in  eene  hand  te  vereenigen  ?  Zoer  zeker.  De  voordcelen 
daaraan    verbonden    springen  in  het  oog,  doch  ook  hierbjj  moet 
men,    evenals    bij    zoo  vele  andere  zaken,  rekening  houden  met 
bestaande    toestanden    en    de    oorzaken    die   deze    in    het   leven 
hebben    geroepen.     En    doet    men    dat,    dan    komt  het  mij  voor 
dat  er  inderdaad  veel  voor  te  zeggen  is  in  deze  geene  verande- 
ring   te    brengen.     Wen  schelijk    acht  ik  het  echter  dat  er  naar 
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gestreefd  wordt  eene  nauwere  onderlinge  aansluiting  Tan 
beide  maatschappijen  te  verkrijgen.  Daartoe  zoude  kuni 
strekken  eene  jaarlijksche  bijeenkomst  yan  gedelegeerden  uit 
Directiën  van  beide  maatschappijen,  waarop  de  belangen  van  i 
redding  wezen  in  zijn  geheel  worden  besproken.  Terwijl  wellic 
tot  hetzelfde  doel  zoude  kunnen  medewerken  het  benoemen  t 
eenen  gemeenschappelijken  Inspecteur,  die  als  technisch 
zaakkundig  adviseur,  beide  maatschappijen  ter  zijde  stond  < 
het  deze  gemakkelijk  zoude  maken  van  elkanders  onderviodii 
ter  zake  te  profiteeren.  De  behoefte  aan  eenen  dergelgkc 
Inspecteur  komt  mij,  voor  elk  der  maatschappijen  op  zich  zei 
als  ontwijfelbaar  vaststaande  voor.  Zij  moeten  den  band  vormi 
tusschen  het  hoofdbestuur  en  de  plaatselijke  comités,  beide  t< 
voorlichting  strekken,  zich  door  herhaalde  inspectiên  overtuigt 
dat  het  materieel  voortdurend  in  goeden  staat  en  voor  onmidd 
lijk  gebruik  gereed  wordt  onderhouden  en  het  personeel  y(m 
zijne  taak  berekend  is,  en  voorts  volgen  wat  in  het  buitenlai 
ten  opzichte  van  het  reddingwezen  voorvalt  en  desgevorderd  t< 
het  aanbrengen  van  verbeteringen  aan  het  hoofdbestuur  é 
noodige  voorstellen  doen. 

Op  de  wijze  als  in  een  en  ander  thans  is  voorzien,  is  gee 
voldoende  waarborg  voor  de  deugdelijkheid  van  het  geheel  aai 
wezig.  Met  uitzondering  van  enkele  inspectiên  door  een  of  me( 
leden  van  het  hoofdbestuur  en  een  meer  algemeen  toezicht  Ta 
een  der  leden  (deskundige  in  den  regel)  bij  de  Zuid-HoUandscli 
Maatschappij,  is  alles  aan  de  plaatselijke  comités  overgelate] 
De  noodzakelijkheid  van  een  voortdurend  toezicht  in  den  aai 
gegeven  zin,  werd  dan  ook  algemeen  in  het  buitenland  ingeae 
en  bij  de  besproken  reorganisatiën  van  het  reddingwezen  gis 
men  er  in  al  die  Staten  toe  over  inspecteurs  aan  te  stellen,  d 
voortdurend  voeling  houden  met  de  plaatselijke  besturen  en  ai 
wie  periodieke  inspectiên  zijn  opgedragen.  Zij  moeten  tevei 
op  allerlei  wijzen  de  belangen  der  Maatschappy  in  het  hi 
aangegeven  district  behartigen. 

Is  het  materieel,  zooals  wij  het  zoo  even  beschreven  hebben, 
goeden    staat    en    voor    dadelijk    gebruik   gereed,    aanwezig  t 
plaatse  waar  men  verwacht  daarvan  het  meeste  partij  te  kunn 
trekken,  dan  dient  het  meest  nuttige  gebruik  daarvan  verzeke 
te  zijn.     Wat  nu  is  daartoe  noodig? 
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lo.  dat  steeds  over  geoefend  personeel  ter  bemanning  of  ter  be- 
handeling kan  worden  beschikt; 
2o.  dat    van   onheilen   die   plaats   vinden   zoo   spoedig   mogelijk 

kennis  worde  gedragen; 
3<>.  dat   al   de   middelen   die   tot   de   redding   kunnen   bijdragen 
binnen    den    kortst    mogelijken    tijd    op    de    reddingsplaats 
aanwezig  zijn. 

l*".     Wat   het  eerste   pant  betreft,  de  toestellen  bestemd  om 
gemeenschap   daar  te  stellen  met  het  gestrande  schip,  vorderen 
bij  de  behandeling  slechts  een  zeer  klein  getal  geoefende  personen. 
Het   zal    betrekkelijk  weinig  moeite  kosten,  zich  deze  te  verze- 
keren en  er  is  dan  ook  door  de  beide  Maatschappijen  voor  elk 
station  in  voorzien.     Het  komt  er  slechts  op  aan  deze  vuurpijl- 
richters,   aan   wien   eene   vaste    belooning  wordt  toegekend  van 
/  15    'sjaars,    door    herhaalde    oefeningen    voor    hunnen    taak 
Tolkomen    berekend    te  maken.     Men  zorge  daartoe  bij  de  oefe- 
ningen zooveel  mogelijk  de  werkelijkheid  nabij  te  komen.    In  dien 
zin  kan   zeker   nog   verbetering  worden  aangebracht.     In  over- 
weging zoude   tevens   genomen   kunnen    worden,    in  hoever  het 
aanbeveling    verdient,    zich    vooraf  van   bedieningsmanschappen 
en    paarden    tot    transport    te    verzekeren,    zooals    in   Engeland 
geschiedt  ^),  waar  deze  middelen  echter  niet  tot    de   bemoeienis 
van   de   reddingmaatschappijen  behooren,  doch  aan  de  zorg  van 
de  Coastguards  (of  aan  volunteer  life  brigades)  zijn  toevertrouwd. 
Het  bemannen  der  diepzeebooten,  zooals  gezegd  uitsluitend  in 
de    havens    gestationeerd,    ondervindt'  evenmin    moeielijkheden. 
^9  ^iji^  gedeeltelgk  van  vaste  bemanningen  voorzien  —  1  bootsman 
en    4    roeiers,  respectievelijk  toelagen  van  f  100. —  en  f  50. — 
's  maands  genietende  —  en  de  aanvulling  daarvan  in  voorkomende 
gevallen,   levert   in  die   plaatsen,    vooral  als  daarbij,  zooals  het 
geval    is,   ook   over  het   personeel   van  het  loodswezen  beschikt 
kan    worden,   geen   bezwaar   op.     Oefeningen   hebben   periodiek 
plaats  onder  verschillende  omstandigheden,  bij  gunstig  of  minder 
gunstig  weder,  bij  dag  en  bij  nacht. 

Meer   bezwaar  wordt  ondervonden   ten  opzichte  van  het  be- 


1)  Door  aumeming  Vftn  ▼rijwilligers  wordt  geetreefd  steeds  over  een  25tal 
perdODen  te  koonen  beaohikken,  die  desgeyorderd  ook  helpen  om  de  reddingboot 
te  water  te  laten.  Voor  paarden  wordt  gecontracteerd,  doch  wanneer  dit  noodig 
is  kannen  sg  ook  door  de  daartoe  aangewezen  autoriteiten  worden  gereqnireerd. 

ia» 
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mannen  der  strandbooten.  Voor  deze  is  wel  overal  een  vaste 
bootsman  aangewezen,  die  met  het  onderhoud  der  boot  is  belast, 
^n  daarvoor  een  vaste  toelage  ontvangt,  doch  niet  altijd  is  er, 
waar  zij  gestationeerd  zijn,  geschikt  personeel  als  roeiers  te 
verkrijgen.  De  visschers  zijn  aan  het  omgaan  met  dergelijke 
vaartuigen  niet  gewoon,  maar  wat  erger  is,  er  bestaat  bij  hen 
weinig  geneigdheid  het  te  leeren,  zij  meenen  het  als  't  ware 
van  zelf  te  kunnen,  wanneer  dit  gevorderd  wordt. 

Een  en  ander  heeft  sommigen  de  wenschelijkheid  doen  uit- 
spreken voor  de  strandbooten  vaste  bemanningen  aan  te  stellen, 
die  dan  tevens  met  de  kustwacht,  waarover  zoo  aanstonds, 
zouden  worden  belast.  Die  roeiers  zouden  eene  vaste  bezoldiging 
genieten  maar  dan  ook  geen  ander  bedrijf  kunnen  uitoefenen. 
Het  denkbeeld  heeft  au  premier  abord  zeker  veel  aanlokkelijks, 
maar  zoude  men  in  werkelijkheid  meenen  dat  het  uitvoerbaar 
was,  ook  al  laat  men  de  kosten  buiten  beschouwing,  die  de 
voorstanders  van  het  denkbeeld  er  aanleiding  toe  geven  het 
geheele  reddingwezen  onder  het  beheer  van  den  Staat  te 
brengen?  Wij  kunnen  op  die  vraag  geen  beter  antwoord  geven 
dan  door  aan  te  halen,  hetgeen  enkele  jaren  geleden  de  Heer 
Rutgers  van  Rozenburg  dienaangaande  in  de  Tweede  Kamer  der 
Staten-Generaal  zeide,  n.1:  „Wanneer  nu  de  Staat,  tegen  die  uitgaaf 
niet  opziende,  van  de  reddingmaatschappijen  hare  taak  wilde 
overnemen,  dan  zou  ook  de  Staat  het  doel  toch  niet  bereiken; 
want  een  tiental  valide  mannen,  die  men  met  een  behoorlijk 
loon  in  den  zak  op  de  dagen  van  handzaam  en  niet  al  te  slecht 
weder  enkele  uren  wat  te  doen,  en  op  de  overige  dagen  geheel 
geen  werk  gaf,  maar  de  gelegenheid  om  bijna  altijd  ledig  te 
loopen  en  in  de  kroeg  te  zitten,  zouden  onvermijdelijk  binnen 
kort  zoo  demoraliseeren,  dat  er  niets  meer  mede  uit  te  richten 
bleef."  Ik  acht  dit  voor  geen  tegenspraak  vatbaar  en  meen 
daarom  dat  men  verbetering  langs  eenen  anderen  weg  moet 
zoeken.  In  de  eerste  plaats  onderzoeke  men  of  niet  —  zij  het 
ook  met  eenige  opoffering  —  op  sommige  plaatsen  en  althans 
gedurende  de  wintermaanden  vast  personeel  te  krijgen  is.  Men 
drage  voorts  aan  den  bootsman  op,  waar  dat  mogelijk  is  en 
voor  elke  boot  evenals  dat  in  Engeland  geschiedt,  een  dubbele 
bemanning  uit  te  kiezen,  zoodanig  dat  men  in  de  meeste  ge- 
vallen,  vooral   in   den  winter,   wanneer  in  den  regel  de  meeste 
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nmpen  voorTallen,  yerzekerd  is  over  een  zeker  getal  geoefende 
roeiers  te  kannen  beschikken.  Voorts  moedige  men  Yoor  dezen 
het  honden  van  oefeningen  zooveel  mogelijk  aan  door  verhooging 
der  premiën  als  anderszins,  maar  voor  alles  zorge  men,  dat  de 
toekomst  verzekerd  is  van  hen  die  bij  het  reddingswerk  onge- 
lukkig worden,  zoowel  als  van  de  nagelaten  betrekkingen  van 
hen  die  in  dezen  dienst  omkomen.  En  dat  niet  alleen  bij  pogingen 
tot  redding  doch  ook  tijdens  de  oefeningen  Dit  is  een  dure 
plicht  waarin  niet  mag  worden  te  kort  geschoten;  de  man 
moet  daaromtrent  met  een  gerust  hart  zijn  moeielijke  doch  edele 
taak  kunnen  aanvaarden.  Eindelijk  trachte  men  zooveel  mogelijk 
omalatie  op  te  wekken.  De  plaatselijke  besturen,  maar  vooral 
ook  de  Inspecteurs  kunnen  daartoe  veel  bijbrengen.  Men  leze 
met  betrekking  daartoe  de  Engelsche  voorschriften  en  zie  hoe 
dit  aldaar  in  alles  wat  het  reddingwezen  betreft  wordt  betracht. 
Zoo  wordt  o.  a.  van  de  vereischten,  waaraan  iemand  moet  voldoen 
om  als  Inspecteur  te  worden  benoemd,  gezegd  dat:  „He  should 
also  possess  a  good  address,  and  by  patience,  tact,  and  temper, 
be  able  to  win  the  confidence  of  the  fishermen  and  seafaring 
population,  and  endeavour  to  obtain  their  zealous  co-operation 
in  the  Life-boat  service."  Daartoe  moet  hij  herhaaldelijk  de 
kusten  bezoeken  in  zijn  districten,  tweemaal  in  het  jaar  minstens 
met  elke  boot  een  oefeningstocht  maken.  Hij  moet  zich  veel 
onder  het  volk  bewegen.  „He  will  move  —  zooals  onder  zijne 
verplichtingen  is  opgenomen  —  he  will  move  about  amongst 
the  crew  of  the  Life-boats,  and  confer  with  the  coxswains  as 
to  the  conduct  and  ability  of  their  men,  and  should  he  find 
prejudice  against  the  worklng  of  the  system  in  any  particular 
locality,  he  will  endeavour  to  remove  it."  Maar  ook  moet  hij,  — 
en  hiermede  zal  ik  mijne  aanhalingen  staken  —  „attend  public 
meetings  in  his  District,  called  in  furtherance  of  the  objects  of 
the  institution,  and  encourage  local  interest  in  its  favour  to  the 
best  of  his  ability.  He  will  also,  in  conjunction  with  the  local 
committees  and  secretaries,  use  avery  effort  to  maintain  and  im- 
prove  the  interests  of  the  Institution,  financially  and  otherwise, 
in  each  locality."  In  die  richting  meen  ik,  dat  verbetering  moet 
worden  gezocht. 

2\     Yan    onheilen  die  plaats  vinden  moet  zoo  spoedig  moge- 
lijk  kennis   worden  gedragen.     Ook  dit  is  zeker  een  belangrijk 
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punt,  wil  met  Tmcht  redding  worden  beproefd.  Daartoe  is  bet 
in  de  eerste  plaats  noodig  dat  men  weet  wat  er  in  zee  in  de 
nabijheid  der  kust  Toorvalt.  In  Engeland,  en  gedeel^lijk  ook 
in  Frankrijk,  wordt  daartoe  gebruik  gemaakt  van  personeel 
dat  Yoor  andere  doeleinden ,  hoofdzakelijk  douanediensten ,  de 
kust  bewaakt.  Door  dit  personeel  wordt  een  betrekkelgk  groot 
deel  Tan  de  kust  afgepatrouilleerd  en  dag  en  nacht  uitkijk  ge- 
houden. Tot  Toor  enkele  jaren  werd  bij  ons  ter  dier  zake  niets 
Terricht.  Eenige  opyallende  rampen,  waaronder  die  Z.  M.  monitor 
Adder  OTerkomen,  deden  de  aandacht  op  het  gemis  vestigen  en 
gaf  eenigen  belangstellenden  in  het  reddingwezen  aanleiding  de 
zaak  bij  schrijven  van  4  Oct.  1884  bij  den  minister  van  W.  H.  N. 
aanhangig  te  maken.  De  noodzakelijkheid  van  het  oprichten 
van  eene  kustwacht  werd  door  de  Regeering  beaamd  en  reeds 
dadelijk  besloten  het  personeel  van  de  lichttorens  met  den 
uitkijkdienst  te  belasten.  Dat  personeel  werd  daartoe  uitgebreid 
en  eenige  verdere  maatregelen  genomen,  waaronder  het  voorzien 
van  deze  van  het  internationale  seinboek  en  vlaggen  om  in 
voorkomende  gevallen  zich  met  de  in  nood  vcrkeerende  of  hulp- 
behoevende schepen  in  verbinding  te  kunnen  stellen.  Eenige 
van  deze  zijn  later  als  semaphore-stations  aangewezen.  Het 
zijn  de  lichttorens  van  Goedeieede^  Hoek  van  Holland^  IJmuiden^ 
Scheveningen ,  West-Schowcen  en  West-Kapelle,  Weldra  zag 
men  echter  in  dat  met  de  genomen  maatregelen  niet  kon  worden 
volstaan ;  de  lichttorens  liggen  te  ver  uit  elkander  om  daardoor 
de  geheele  kust  op  voldoende  wijze  bewaakt  te  kunnen  beschouwen. 
Eene  cororoissie  werd  reeds  in  1885  benoemd  om  deze  aangelegen- 
heid nader  te  onderzoeken  en  voorstellen  ter  zake  te  doen.  Deze 
stelde  zich  in  verbinding  met  de  redding-maatschappijen,  begaf  zich 
naar  de  verschillende  stranddorpen,  won  plaatselijke  informatiên  in 
en  kwam  tot  het  besluit  dat  op  de  beste  wijze  in  de  bestaande  leemten 
zoude  kunnen  worden  voorzien  door  het  uitloven  van  premiên  voor 
het  aanbrengen  van  een  eerste  bericht  van  stranding  of  in  gevaar 
verkeerende  schepen.  In  verband  daarmede  zouden  op  tusschen- 
liggende  plaatsen  personen  als  hoofden  van  de  kustwacht  moeten 
worden  aangesteld,  die  de  berichten  in  ontvangst  hadden  te 
nemen  ten  einde  ze  over  te  brengen  ter  plaatse,  waar  dit  werd 
gevorderd.  Door  de  Commissie  was  in  de  eerste  plaats  over- 
wogen, en  ik  meen  dit  hier  te  moeten  releveeren,  in  hoever  het 
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'  ttabereHog  loude  ▼erdieoen,  om  ook  ten  onieiit.  in  naTolging 
i  TiB  de  reeds  genoeoide  8tefen,  geregeld  uitkijk  langs  de  kn^ten 
te  doen  honden,  doeh  zij  kwam  na  rgpe  OTerveging  en  na  ^re- 
kiden  overleg  met  de  deskundigen  ter  plaatse  op  soortgelijke 
gnaden,  als  reeds  aangevoerd  tegen  het  aanstellen  Tan  Ta»te 
imtmiingen  voor  de  strandbooten,  tot  het  besluit,  dit  bij  de  bij 
(m  betaande  toestanden  niet  te  mogen  aanbevelen.  Daar.  waar 
■en  te  doen  heeft  met  een  dmk  bezochte  kust,  een  kust  waar- 
lugB  Teel  vertier  is  en  het  oog  van  den  zeeman  steeds  geboeid 
voidt,  moge  daartegen  minder  bezwaar  bestaan,  vooral  wanneer 
Ito  het  uitkokend  personeel  bovendien  andere  diensten  zijn  op- 
gedragen, bij  ons,  waar  dagen  lang  niets  de  eentoonigheid  ver- 
hoekt, waar  men  van  de  voorbijvarende  schepen  in  den  regel 
lietB  meer  dan  de  rook  der  schoorsteenen  of  de  toppen  der 
Bttten,  zooal  deze,  ontwaart  en  slechts  een  enkel  visschers- 
mrtnigje  nn  en  dan  zich  aan  het  oog  vertoont,  bij  ons  verzet 
de  toestand  er  zich  tegen.  De  Regeering  vereenigde  zich  dan 
ook  met  de  door  de  Commissie  gedane  voorstellen  en  ging 
veMra  tot  het  benoemen  van  hoofden  der  kustwacht  over. 
Baast  de  opzichters  der  lichttorens  bracht  zij  daarvoor  in  aan- 
merking gewezen  zeevarenden  of  met  het  bedrijf  ter  zee  ver- 
trouwde personen,  verblijf  houdende  in  de  tusschen  de  lichttorens 
gelegen  zeedorpen  als  Kattcijky  Noord  wij  k^  Zanttoort,  Wijk  ajzee 
en  anderen,  terwijl  zij  op  de  eilanden  ook  nog  eenige  tnsschen- 
penonen  aanwees  tot  het  overbrengen  van  tijdingen  aan  de  ge- 
noemde hoofden.  Aan  al  dat  personeel  werd  eene  jaarlijksche 
toelage  toegekend  bedragende  voor  de  hoofden  der  kustwacht 
f60. —  en  voor  de  tusschenpersonen  f  50. — . 

3^    Ten   einde  nu  zoo  spoedig  mogelijk  over  al  do  middelen 
te  kunnen  beschikken  die  tot  redding  kunnen  worden  aangewend 
(en  hiermede    kom   ik    tot    het   laatste   der    genoemde  punten) 
verden   de   woningen    van   al  de  hoofden  der  kustwacht,  hetzij 
telegrafisch,   hetzij    telefonisch  aan  het  telegraafnet  aangesloten 
en  wel  op  zoodanige  wijze  dat  deze  zich  ten  allen  tijde,  en  dus 
ook  des  nachts  of  buiten  de  vastgestelde  bureau-uren ,  in  ver- 
binding  kunnen    stellen   èn   met   de  nabijgelegen  stations  waar 
ivddingsmiddelen   aanwezig  zijn,  èn  met  de  havenplaatsen  waar 
sleepbooten   gevestigd  zijn,  terwijl  met  deze  laatsten  contracten 
gesloten   werden,   ten  einde  er  bij  voorkomende  rampen  de  be- 


De  kuKtwnfht  is  iiu,  .-.iliTt  fijk<  1 
wijie  in  werking  en  ïij  «erkt  siuor 
ook  door  de  reccJB  herhaaldelijk  gi 
wordt.  Aan  hnar  ennige  opmerking 
BteUel  niet  voldoend*'  liekend  was,  is 
en  wij  mogen  er  verzekerd  van  zijn 
belooning  van  f  5. —  tot  f  25.—  ec 
don  vervolge  de  berichten  van  ong 
Men  beboude  dus  liet  atetael,  doch  h 
kuBtwacht  eenige  vrijheid  om  het  aa 
selijke  gesteldheid  of  de  onder  vim 
aehten. 

Zeker  zullen  bij  al  de  genomen 
nog  rampen  op  onze  zoo  gevaarlijke 
vvij  dit  ook  mogen  bi>treuren,  het  i 
vallen,  zelfs  afgescheiden  van  die  v 
bryzeld  is  voordat  hulp  kan  worden 
gevaarlijke  buiteogronden  helaas  me 
geene  redding  mogelijk  is.  Laat  ons 
Staten  is  het  niet  anders  gesteld. 
kwamen  in  het  jaar  1889  bij  rampei 
om,  waaronder  91  bij  strandingei 
ËnKelsche  reddingwezen  geacht    word 
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20  Dec.  1889  met  de   hem  eigen  zeggingskracht  door  den  Heer 
Rutgers  geschilderd  ^). 

Niet  anders  was  het  gesteld  met  de  stranding  der  Loch  Mot- 
dart  te  Callantsoog  op  26  Januari  1890.  Ook  die  stranding 
had  plaats  tegen  laag  water  en  daarbij  op  een  zeer  ongunstige 
plaats  tusschen  twee  reddingstations  in,  5000  M.  van  Feiten 
en  3000  M.  van  Callantsoog,  Toen  de  reddingbooten  ter  plaatse 
aankwamen  was  de  vloed  doorgekomen  en  werd  algemeen  erkend 
dat  zij  niet  naar  buiten  konden  gaan.  Evenmin  was  partij  te 
trekken  van  het  aanwezige  vuurpijltoestel,  de  afstand  van  den 
wal  was  daartoe  te  groot.  Zij  bedroeg  minstens  500  M.  De 
verbeelding  had  haar  echter  tot  200  M.  gemaakt  volgens  de 
destijds  gegeven  courantenberichten. 

Laat  ons  dan  niet  onbillijk  zijn,  laat  ons  liever  het  oog  vestigen 
op  de  schoone  daden,  die  dikwijls  onder  moeielijke  omstandig- 
heden door  onze  reddingbooten  worden  verricht.  Wij  denken 
b.  V.  aan  de  in  de  Texelsche  gaten  gestrande  Duitsche  bark 
Retiotcn  op  9  December  1887  waarbij  met  haast  bovenmenschelijke 
inspanning  de  geheele  bemanning  van  een  der  gevaarlijkste 
plekken  van  de  Noorder-Haaks  door  de  bemanning  der  Heldersche 
reddingbooi  werd  gered.  Wat  ons  streven  moet  zijn,  wat  wij 
kunnen  en  moeten  doen,  het  is  te  trachten,  zooals  de  Heer 
De  Bruijne  in  zijn  meermalen  genoemde  lezing  het  uitdrukt 
,om  de  gevallen  waarin  geene  afdoende  hulp  kan  worden  ver- 
leend, hoe  langer  hoe  meer  tot  zeldzaamheid  te  doen  worden^\ 
op  welke  wijze  dit  naar  mijne  meening  zal  kunnen  geschieden , 
heb  ik  in  het  voorafgaande  gepoogd  aan  te  toonen. 

Brengt  men  het  reddingwezen  onder  den  Staat,  de  toestand 
zal  er  niet  door  veranderen,  niet  beter  door  worden. 

Het  zoude  slechts  groote  kosten  veroorzaken  en  tot  niets  dan 
teleurstellingen  leiden.  Wanneer  men  het  anders  voorstelt  doet 
men  m.  i.  verkeerd,  dubbel  zoo,  wanneer  men  dit  doet  met 
een  beroep  op  andere  Staten,  zonder  er  voldoende  rekening  mede 
te  houden  dat  de  toestanden  dddr  wellicht  geheel  anders  zijn 
dan  bij  ons. 

Ik    wil,   wat   betreft   Amerika^   dat   ten  dien  opzichte  in  den 
iaatsten    tijd  meermalen  ten  voorbeeld  is  gesteld,  eenige  bijzon- 

„  1)    Opgenomen  in  bet  „Yenlag  van  de  Noord-  en  Zuid-Hollandsche  Bedding- 
Jfaatecbapp^"  ovei*  1888. 
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derheden  in  het  midden  brengen,  welke  u  dit  dnidel^k  mllen 
maken.  Yooraf  zij  opgemerkt  dat  ook  daar  nog  eene  niet 
onbeduidende  particuliere  maatschappij  aanwezig  is,  die  niim  een 
50  tal  stations  bedient  en  dat  de  bewaking  der  kust  slechts  in 
het  ongunstigste  jaargetijde  plaats  heeft.  Hoezeer  nu  de  toe- 
standen daar  met  ons  Terschillen,  blijkt  reeds  daaruit  dat  bg 
ons  gemiddeld  op  elke  5,7  myl  Tan  de  geheele  kuststrook,  de 
eilanden  inbeg^pen,  een  station  aanwezig  is,  terwijl  dit  in 
Amerika  op  de  meest  bezette  kust  één  op  de  ruim  11  mglen 
bedraagt,  en  langs  de  geheele  Zuidkust,  oTor  een  uitgebreidheid 
Tan  1260  mijlen,  zich  6  en  op  de  Westkust,  CTeneens  lang 
1260  mijlen,  zich  in  het  geheel  7  stations  boTinden  of  respec- 
tieTeiyk  één  op  de  210  en  180  mijlen.  BoTondien  zijn  op  de 
Oostkust  Tan  Florida^  Georgië  en  Zuid-Carolina  de  meeste  stations 
niet  anders  dan  Tlachthuizen  met  een  enkel  bewaarder  (keeper.) 

Hoe  Terschillend  de  toestanden  zgn,  blijkt  ook  uit  het  groot 
aantal  afgebrachte  schepen,  %  Tan  het  totaal  tegen  bij  ons  nog 
niet  de  helft.  Daaruit  toch  moet  worden  afgeleid,  dat  óf  de 
kust  minder  geTaarlijk  is  óf  dat  de  strandingen  onder  gunstige 
omstandigheden  plaats  hadden. 

Maar  boTendien  boude  men  in  het  oog  dat  het  reddingwezen 
in  Amerika  eene  geheele  andere  beteekenis  heeft.  Men  leze 
o.  a.  wat  het  zoo  belangrijke  artikel:  ,Het  redden  Tan  schip- 
breukelingen op  de  Nederlandsche  kust"  Toorkomende  in  de 
Nieuwe  Rotterdamsche  Courant  Tan  11  en  12  September  j.1. 
dienaangaande  zegt,  dat: 

„De  Life-saTing  Service  is  eene  inrichting  tot  het  redden  Tan 
„schipbreukelingen,  maar  dat  niet  alleen.  Zij  snelt  o.  a.  dronken 
„soldaten  te  hulp,  die  in  een  wrak  Taartuigje  op  een  binnen- 
„ water  aan  het  zinken  zijn;  zg  redt  onhandige  pleizierzeilers op 
„eene  reede;  zij  haalt  kinderen  uit  het  water  die  van  een 
„haTenhoofd  gcTallen  zijn.  Zij  boekt  dat  alles  met  geoorloofde 
„zelfvoldoening,  onder  de  diensten  aan  „de  scheepvaart"  be- 
„wezen.  Maar  ook,  zij  wijst  aan  afgedwaalde  schepen  in  de 
„zeegaten  den  Teiligen  weg;  zij  waarschuwt  hen  voor  gevaren; 
„zij  seint  om  eenen  loods  en  haalt  sleepbooten;  zij  voert,  waar 
„het  noodig  is,  het  bestuur  over  het  redden  van  ladingen;  zg 
„doet  strandvondersdienst  en  strandpolitie ;  zij  is  met  één  woord, 
„meer  nog  dan  eene  redding-maatschappij,  eene  staats-inrichilng 
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M  beTordering  Tan  de  reiliglieid  der  frcheepTaurt  op  do  ku»t. 
iNa  ilnit  dit  laatste  het  eerste  wel  in.  maar  het  i#  niet  hetielfdo. 
yEnkele    Toorbeelden    ait    haar    verslag   over   het   dien»ijaar 
,Jali  1887— Jnni  1888  zullen  dit  duidelijk  maken. 

vK  Het  Btoomschip  ^SaaW'  raakt  den  2S  Maart  ISSS  uit- 
«^nde  bij  Sandyhook  aan  den  grond.  Op  do  licht-  en  fluit- 
i^einen  komt  de  reddingboot  af.  Zij  neemt  een  telegram  over 
,aaii  de  agenten  om  assistentie  en  vaart  terug.  Het  schip 
■Wordt  met  hoog  water  vlot  gesleept  en  vervolgt  zijn  reis. 

iDieotengevolge  wordt  de  „Saah**  op  den  verzamelstaat ,  die 
,de  Terdiensten  der  life-saving  Service  in  het  verlixipen  jaar 
idnidelijk  zal  maken,  geboekt  f  oor  l*,  TniUioen  dollars  be- 
ibouden  waarde  en  394  geredde  menschenlovens. 

,2».  Den  28  October  1887  loopt  de  stoomboot  y^Panamir 
iffiet  helder  maanlicht,  weinig  wind  en  kalme  zee  op  de  kust 
i^an  Florida.  De  ^keeper"  van  het  reddingstation  roeit  er 
ibeen,  vindt  de  bemanning  aan  het  ovor  boord  werpen  der  lading 
«eo  de  strandbevolking  «behulpzaam"  bij  hot  redden.  Do 
ukeeper"  maakt  een  einde  aan  do  verwarring,  stelt  ordo  op 
ide  politie  aan  het  strand ,  neemt  zelf  het  work  in  hnnden. 
,Den  31*^°  komt  het  schip,  genoeg  gelicht  zjjndo,  vlot  on 
iitoomt  weg.  Uitslag  der  redding,  zooais  die  op  den  staat  vor- 
lOeld  wordt:  116,000  dollars  waarde  behouden,  34,000  dollars 
i^erloren,  108  personen  gered. 

,3'.    Den  11/13  December  1887  slaat  do  stoomboot  j^Aranzati'^ 

jtweemaal  van  haar  anker  op  de  kust  van  Texas.    Do  „keeper" 

gen  twee   man    van    het    reddingstation    gaan    er  met  een  ski  f 

,    ibeen   en    brengen   een  tros  uit  op  eeiie  sleepboot  die  haar  af- 

1   fileept.     Behouden  115,000  dollars,  gered  36  mun. 

'      ,4*.     Den    13    Februari    1888,    bij    dik,    mistig   weder,    vrjj 

'■   »lttrden   wind   en   tamelijk    rawe   zee  (moderatehj  roufjh)  raakt 

fket  stoomschip    ^Earnt)ioor^^  op  het  strand  van  Virginio.     Do 

ilM>ot  van  het  nabijgelegen  reddingstation,   12  mjjlen  ver,  roeit 

i6r  heen.     Den    volgenden    ochtend    brengen    de    reddinggasten 

fSen    anker   achteruit;    daarop   halende   en    tegelijk    met    volle 

ibacht  achteruitslaande,  komt  het  schip  zonder  schade  vlot, 

yBehonden  130,000  dollars:  gered  26  man. 

,Bii  deze  gevallen,  aan  welke  uit  iedere  bladzijde  van  het  lHH;k 

, andere  zgn  toe  te  voegen,  zullen  wij  het  laten.     Ook  zullen  wij 
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^niet  aantoonen  in  welke  opzichten  de  Life-saving  Seryico,  zooals 
„zij  ingericht  is  op  de  Amerikaansche  kusten,  zeegaten  en  meeren 
„yerschilt  en  yerschillen  moet  van  eene  Toor  Nederland  gOTor- 
, derde  inrichting  tot  het  redden  van  schipbreukelingen.  Uit  het 
„opgesomdo  is  echter  af  te  leiden  welke  beteekenis  het  heeft 
,, wanneer  als  de  som  der  diensten,  door  de  Life-saving  Service 
„bewezen,  wordt  opgegeven,  dat  zij  in  544  scheepsrampen  hulp 
„verleend,  nagenoeg  8  millioen  dollars  waarde  behouden  en  3993 
„personen  gered  heeft.  Daartegenover  staan  slechts,  als  verliezen 
„die  zg  niet  heeft  kunnen  voorkomen,  geboekt,  17  menschen- 
„levens  en  1,786,560  dollars." 

Na  vervolgens  te  hebben  verklaard  dat  door  hem  met  de 
mededeeling  van  het  bovenstaande  overigens  volstrekt  niet  wordt 
bedoeld  „de  diensten,  welke  de  Amerikaansche  reddings-inrichting 
aan  de  scheepvaart  en  de  menschheid  bewijst,  te  verkleinen" 
vervolgt  de  schr^ver:  „Maar  tenzij  men  het  noodig  vinde  dat 
„de  Staat  der  Nederlanden  ga  arbeiden  op  een  gebied,  waar  tot 
„dusver  zijne  ingezetenen  met  vrucht  werkzaam  zijn,  stelle  men 
„de  Amerikaansche  Life-saving  Service  niet  langer  tot  Toorbeeld 
„voor  eene  verbetering  onzer  inrichtingen  tot  het  redden  van 
„schipbreukelingen.'* 

Kan  ik  mij,  in  verband  met  al  het  aangevoerde  niet  vereenigen 
met  het  adres  uitgegaan  van  het  hoofdbestuur  uwer  maatschappij, 
waarbij  tot  den  koning  het  verzoek  werd  gericht  het  redding- 
wezen langs  de  kust  tot  een  staatsinstelling  te  hervormen,  toch 
meen  ik  dat  de  steun  van  den  Staat  het  reddingwezen  meer 
dan  tot  dusver  ten  goede  behoort  te  komen.  Ik  heb  er  reeds 
op  gewezen,  hoe  bij  het  reddingwezen  nog  Terschillende  vraag- 
stukken hunne  oplossing  niet  hebben  gevonden,  ik  wijs  slechts 
op  de  wenschel  ijkheid  eene  goede  strand  boot  te  bekomen,  het 
streven  naar  middelen  om  communicatie  met  een  gestrand  schip 
te  verkrijgen ,  op  grooter  afstanden  dan  thans  mogelijk  is , 
250  k  300  M.,  als  ook  op  de  middelen  om  die  verbinding  van 
boord  af  te  bewerkstelligen. 

Welnu,  het  komt  mij  voor  op  den  weg  van  den  Staat  te 
liggen ,  dienaangaande  proefnemingen  te  laten  doen  en  te  doen 
volgen  wat  daaromtrent  in  het  buitenland  geschiedt.  Daarom 
stelle  hij  fondsen  en  middelen  beschikbaar,  zooals  ook  door  den 
schrijver  in  de  „N.  Rott.  Courant"  en  door  den  heer  W.  M.  Visser 
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iB  het  ,y Vaderland^'  in  overweging  wordt  gegeven.  Maar  voor 
alles  ligt  het  m.  i.  op  den  weg  van  den  Staat  de  zorg  op  zich 
te  nemen  voor  hen  die  in  het  reddingswerk  ongelukkig  worden 
en  voor  de  nagelaten  betrekkingen  van  hen  die  in  dien  dienst 
omkomen. 

Dit  kan  en  mag  niet  aan  de  particuliere  liefdadigheid  worden 
overgelaten  en  evenmin  mag  dit  op  de  schouders  der  redding- 
maatschappijen blijven  rusten,  die  tot  dusver  te  dien  opzichte 
steeds  deden  wat  zij  vermochten  ^).  Er  was  in  de  laatste  jaren 
sprake  van  met  dat  doel  een  fonds  in  het  leven  te  roepen.  Een 
aantal  belangstellende  burgers  van  den  Helder  namen  daartoe 
nadat  zij  reeds  een  plaatselijk  reddingsfonds  hadden  tot  stand 
gebracht  het  initiatief  en  zij  werden  in  haar  streven  gesteund 
door  de  reeds  zoo  herhaaldelijk  genoemde  Commissie.  Een  der- 
gelijk fonds  zoude  betrekkelijk  groot  moeten  zijn,  jaren  lang 
kapitaliseeren  om  plotseling  tot  contributiên  boven  zijn  kracht 
gedwongen  te  worden.  Daarom  meen  ik  dat  ook  hierdoor  het 
doel  niet  zoude  worden  bereikt  en  ook  daaraan  schrijf  ik  het 
toe  dat  de  genoemde  heeren,  hoeveel  sympathie  zij  ook  onder^ 
vonden,  tot  dusver  op  zoo  weinig  resultaat  kunnen  bogen.  Zie 
hier  wat  de  secretaris  van  het  fonds  mij  te  dier  zake  zelf 
schrijft: 

9 Toen  de  wenschelijkheid  hiervan  (het  uitbreiden  van  het 
9 plaatselijk  fonds  tot  eene  Nederlandsche  Yereeniging)  was  uit- 
ygesproken,  stelde  het  Bestuur  zich  in  betrekking  met  den 
^voorzitter  der  ovengenoemde  commissie,  den  Heer  De  Ruijter 
9de  Wildt,  met  Z.Ex.  den  Minister  van  Waterstaat,  met  de 
^besturen  der  Noord-  en  Zuid-Hollandsche  en  der  Zuid-H«llandsche 
, Redding-maatschappijen ,  met  de  Heeren  Wertheim  en  Yan 
9  Tienhoven  te  Amsterdam,  doch  hoezeer  allen  de  stichting  van 
„het  door  ons  bedoelde  Yaderlandsche  fonds  wenschelijk,  nuttig 
,  keurden,  bleven  onze  pogingen  zonder  succes  en  de  laatst  ge- 
„dane  vraag  aan  Z.Ex.  den  minister  van  Waterstaat:  Wat  nu 
«te  doen?  bleef  zelfs  geheel  onbeantwoord.*'  Sedert  sloot  het 
bestuur  zich  bij  zooeven  genoemd  adres  van  het  hoofdbestuur 
der  Maatschappij  van  Nijverheid  aan. 

Waar  nu  de  minister  van  Waterstaat,  Handel  en    Nijverheid 


1)    Nog  dit  jaar  bleek  bij  de  Staatabegrooting  dat  de  Noord-  en  Zuid-H  ol- 
landache  Maatachappg  te  dien  opzichte  eenige  nieuwe  maatregelen  had  genomen. 
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echter  deze  aangelegenheid ,  zooak  uit  de  met  de  Tweede  Kamer 
der  Staten-Generaal  gewisselde  stukken  blijkt,  ernstig  heeft  ter 
hand  genomen,  rertrouwen  wij,  dat,  wanneer  Z.Ex.  in  deze  in 
orerleg  met  de  maatschappijen  handelt,  spoedig  eene  be* 
rredigende  oplossing  zal  worden  geTonden.  En  dat  niet  alleen 
op  dit  punt  maar  ook  op  de  overige,  door  ons  besprokene,  waarbij 
de  steun  ran  den  staat  het  reddingwezen  kan  ten  goede  komen. 

Wat  de  maatschappyen  zelf  betreft,  zij  sluiten  zich  meer  aan 
elkander  aan  in  den  door  mij  aangegeven  zin,  gaan  voort  even- 
als tot  dusver  ons  het  best  te  verkrijgen  materieel  te  bezorgen 
en  daarin  te  wedijveren  met  het  buitenland  en  doen  voorts  al 
wat  bij  de  bij  ons  bestaande  toestanden  mogeiyk  is  om  steeds 
over  met  de  reddingsmiddelen  volkomen  vertrouwd  personeel  te 
kunnen  beschikken,  terwijl  door  het  aanstellen  van  inspecteurs 
voor  een  voortdurend  toezicht  op  een  en  ander  worde  gezorgd. 

Tegenover  den  steun  van  den  Staat  sta  dan  echter  ook  een 
zeker  toezicht  harerzijds.  Evenzeer  als  op  haar  de  plicht,  de 
zedelyke  plicht  rust  toe  te  zien  dat  geen  onzeewaardige  of  slecht 
bestuurde  en  bemande  schepen  onder  Nederlandsche  vlag  den 
Oceaan  bevaren  en  dat  aan  boord  van  de  Nederlandsche  schepen 
voldoende  reddingsmiddelen  aanwezig  zijn,  dat  Nederland  te 
dien  opzichte  bij  andere  natiën  niet  ten  achter  staat,  evonzeer 
rust  op  haar  ook  de  moreele  plicht  te  waken  voor  de  aanwezig- 
heid van  een  goed  ingericht  reddingwezen  langs  het  strand. 

Wordt  met  behoud  van  de  beide  redding-maatschappijen,  die 
reeds  zoovele  goede  diensten  in  het  belang  der  menschheid 
hebben  bewezen,  op  de  aangegeven  wyze  er  naar  gestreefd  het 
reddingw#zen  geheel  aan  de  hieraan  in  den  tegenwoordigen  tijd  ge- 
stelde eischen  te  doen  beantwoorden,  dan  zuDen  daarvan  zeker 
de  beste  vruchten  geplukt  worden  en  zal  Nederland  zijn  plicht 
ook  ten  deze  naar  behooren  hebben  vervuld. 
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Nog  eens:  ..Plaatsbepaling  door  Eompaspeüing." 

(Vervolg  en  slot  van  bladz.  148.) 


Oyergaande  tot  omstandigheden  waarbij  men,  de  aanwijzingen 
Tan  den  Heer  Orountra  volgende,  minder  naawkenrige  uitkomsten 
Terkrggt,  noodig  ik  den  lezer  uit  zich  in  gedachten  te  Torplaatsen 
op  een  schip,  dat  op  weg  Tan  Singapoera  naar  Tandjong  Priok  zich 
des  nachts  naar  gissing  op  b'^  58'  80"  Z.Br.  en  106^  52'  49'  O.L. 
beWndt.  Kort  te  voren  zgn  de  lichten  van  Priok  in  't  zicht 
gekomen,  zoodat  de  wachthebbende  officier  de  hem  aangeboden 
gelegenheid  om  zijn  plaats  door  peiling  té  bepalen  niet  onge- 
bruikt wil  laten  voorbijgaan.  In  't  zicht  zijn  slechts  de  beide 
lichten  van  Priok  en  dat  van  Edam.  Yolgens  de  lichtenlyst 
van  1890  is  de  ligging  als  volgt: 

Edam 5<»  57'  29'  Z.Br.  en  106°  50'  22"  O.L. 

Oostelgk  licht  Priok...  6^     4'  52"     ,        „    106^  52'  49"     , 
Westelijk      ,       ,     ...  6o    4'  52"     ,        ^    106°  52'  44"     „ 

Natuurlek  zal  eerder  de  kaart  dan  de  lichtenlijst  worden  ge- 
raadpleegd, maar  ik  kan  hier  moeielijk  anders  dan  door  bereke- 
ning tot  een  resultaat  komen.  Yrage  nu:  Welke  twee  van 
de  drie  in  *t  zicht  zijnde  punten  moeten  voor  de  kruispeiling 
gekozen  worden ,  zoodat  de  fout ,  die  we  in  de  plaats  moeten 
verwachten,  zoo  klein  mogelijk  zij.  De  Heer  Groustra  verwijst 
naar  de  middellijnen  van  de  bekende  cirkels.  Nu  is  de  middel- 
lijn van  den  cirkel 

door  schip,  Oosteljjk  licht  Priok  en  Edam 15521  M., 

«         ,       Westelijk  „         »        »       v     15887    „ 

en   ,         „  ,  »         D  en  Oostl.  licht  Priok  11784    „ 

zoodat  voor  een  fout  van  3^  in  de  peiling  de  fout  in  de  plaats 
van  den   waarnemer  respectievelijk  812,  805  en  614  M.  wordt. 

De  peiling  van  de  beide  lichten  van  Priok  verdient  dus  vol- 
gens de  voorwaarde  van  den  Heer  Oroustra  de  voorkeur  boven 
de  peiling  van  Edam  en  een  der  lichten  van  Priok,  die  volgens 


op     lU.'     Miaii 

meer  dan  2?)i)  >[.  te  /iii'l«'lijk  worden 
fout  in  dl'  richting  van  ('(^n  atgc/cttc  j 
minuten  volstrekt  j^een  zeldzaanilu'id  / 
eenkomende  fouton  in  do  plaats  van  d 
3613  en  4698  M.  Ware  de  richting 
Tan  de  peiling  van  hot  Oostelijk  licli 
10,  20  of  30  minuten  daar  beoosten 
getallen  nog  weer  grooter  zijn  gewon 
peilingen  op  de  kaart  de  fouten  aan  d 
dan  zouden  we  duizelingwekkende  geta 

Bij  de  peiling  Tan  Ëdam  en  een  dei 
we  hoogstens  1083  M.  Toor  de  fout  in 
nemer  als  we  4°  als  de  maximumfout 
lynen  op  de  kaart  aannemen. 

Ik  geloof  niet  dat  er  zeelieden  zijn, 

de  twee  lichten  Tan  Priok  Toor  plaats 

al   zouden   ze   ook   OTcrlgons  bij  do  k( 

waarde   Tan    de   kleinste   middellijn    ii 

Heer  Oroustra  zelf  zal  nu  wol  niet  m 

konsekwent    willen    zien    uitgevoerd. 

kannen    zijn    te   zeggen,    dat  ik  aan  ^ 

door  een  Toorbeeld  te  kiezen,  waarbij 

punten   een  waarde  had  van  slechts  4 

laten  dat  't  een  veeWuldig  voorkomor 

-1 —  i»«<^<*f  *«öf  f 
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Tea  einde  hiervan  de  juistheid  te  kannen  nagaan  voor  de 
gevallen  dat  die  hoek  niet  zoo  bizonder  klein  is,  heb  ik  de  foatea, 
zooals  die  op  bladz.  9  te  vinden  zijn,  weder  in  de  onderstaande 
tafel  vereenigd,  nu  evenwel  niet  uitgedrukt  in  duizendsten  van 

den  afstand  van  't  verstverwy- 
derde  punt  tot  den  waarnemer, 
maar  in  duizendsten  van  den 
afstand  tusschen  de  gepeilde 
punten,  dus  AB  van  de  figuren 
op  bladz.  8  =  c  in  de  formule 
van  den  Heer  Qroustra.  De  vier 
kolommen  voor  p  =  3°  en  q  =  O® 
zijn  tot  één  kolom  samengetrok- 
ken, omdat  de  waarden  onafhan- 
kelijk zijn  van  de  verhouding 
van  b  tot  a.  De  waarden  van 
a  zijn  weggelaten  omdat  die  na- 
tuurlijk niet  veranderen  met  de 
aanneming  van  een  andere  lengte- 
eenheid.  De  tweede  kolom  bevat 
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nu  de  waarde 


X  sin  3°  voor 


cin  C 
0=  1000,  en  als  we  slechts  be- 
hoorlijk op  de  grootte  van  e  letten 
dan  is  die  kolom  de  eenige  waar- 
mede wij  volgens  den  Heer 
Groustra  rekening  hebben  te 
— '  houden. 


B 


\ 

8\ 


fig.  5. 


C 


*)  Op  blftds.   9  had  in  d6  8de  kolom  voor  O 
moetea  staan. 


s  110»  18  in  plaaUi  van  17 


18 
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AIb   das   uit   S  (fig.  5)  drie  panten  A,  B  en  C  te  zien  zijn, 

dan  zou,  als  B  S  C  =  90o  ,  A  S  B  =  lO^  en  B  C  =  6  X  A  B  is, 

de   peiling   ran  A  en  B  nanwkenriger  resultaten  moeten  geyen 

dan   peiling   raa  B  en  C,  want  de  te  Terwachten  fouten  in  de 

plaats   Tan   S   Terhouden   zicb    als    301  X  A  B    tot  52  X  B  C  en 

blijkens  de  aangenomen  onderstelling  is  deze  verhouding  kleiner 

dan  1.     Deze  redeneering  is  evenwel  alleen  juist  zoolangq  =  0 

is,    hetgeen    bereikt   zou    moeten   worden   door   van  den  octunt 

(of  ander    voldoend   nauwkeurig  instrument)  gebruik  te  maken. 

q  blgft  evenwel  niet  nul  zoolang  niet  afgeweken  wordt  van  de 

thans  nog  gebruikelijke  wijze  om  de  plaats  door  afzetting  op  de 

kaart  en  niet  door  berekening  te  verkrijgen.    Nu  zijn  de  waarden 

in  ~tl^   laatste   vier   kolommen   van  bovenstaande  tafel  berekend 

Toor  q  =  1?  Zetten   we   de  peilingen  met  zorg  af,  dan  kunnen 

wij    wellicht   bereiken  dat  q  niet  grooter  dan  een  halve  graad 

kan   zijn.     We  moeten  dan  ongeveer  de   helft   nemen    van   de 

waarden  in  die  kolommen  (iets  minder  dan  de  helft).    We  zien 

dan,   dat,   vooral  als  de  afstanden  ran  de  twee  punten  tot  den 

waarnemer   niet   veel   uiteenloopen  en  de  snijding  scherp  is,  de 

werkeiyke   fout   in  de  plaats  van  den  waarnemer  aanmerkelijk 

c 
grooter  kan  zgn  dan  die  door  de    formule    -:— ;^  X  A  p  wordt 

sin  C 
aangegeven. 

Moet  men  dan  bij  zeer  scherpe  snijding  van  berekeningen 
gebruik  maken  om  de  voorwaarde  van  do  kleinste  middellijn 
met  vol  vertrouwen  te  kunnen  bezigen?  Ik  geloof  dat  men  ook 
dan  nog  niet  zeker  is,  dat  de  gekozen  punten  de  beste  zijn. 
Koeren  we  nl.  voor  een  oogenblik  terug  naar  de  reede  van 
Batavia.  Hebben  we  dan  weer  gepeild:  Oostelijk  havenlicht 
rechtwijzend  Zuid,  hoek  tusschen  de  lichten  O^'  45 /,  dan  slaan 
we  de  lichtenlijst  op  en  vinden  voor  de  lengten  106«>  52'  44" 
en  106O  52'  49 '\  Nu  beteekenen  deze  getallen  dat  de  lengte 
grooter  is  dan  43".5  en  48''.5  en  kleiner  dan  44".5  en  49-.5. 
Het  lengteverschil  waarvoor  we  5"  aannemen  kan  dus  varieeren 
Tan  4" — 6"  en  daardoor  kan  de  gevonden  plaats  ruim  2200  M. 
te  Noordelijk  of  te  Zuidelijk  worden  gevonden.  Het  is  mogelijk 
dat  het  juiste  lengteverschil  vrij  wel  5'  is  en  dan  bestaat  dat 
gevaar  niet,  maar  als  we  dat  niet  weten,  moeten  we  dat  ge- 
vaar duchten. 
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Na  zijn  de  lichten  van  Priok  nog  punten,  die  waarschijnlgk 
trigonometrisch  zijn  bepaald.  In  vele  minder  bekende  streken 
kunnen  we  op  de  opgegeven  lengten  en  breedten  evenwel  geen 
staat  maken  en  .als  de  kanten  of  middens  van  eilanden  gepeild 
zijn,  kannen  we  ook  in  beter  bekende  streken  de  lengten  en 
breedten  niet  voldoende  nauwkeurig  te  weten  komen. 

Bij  enkele  punten  in  het  artikel  van  den  Heer  Groustra  moet 
ik  nog  even  stilstaan.  Op  bladz.  67  staat  o.  m.,  dat  de  aan- 
neming van  a  als  eenheid  tengevolge  heeft  gehad  dat  voor  b  =  a 
de  kleinste  hoek  de  nauwkeurigste  is.  Deze  onjuiste  gevolg- 
trekking is  niet  door  mij  gemaakt. 

Dat  men ,  al  varende ,  (verg.  bladz.  68)  't  eene  oogenblik  in 
gunstiger  omstandigheden  voor  plaatsbepaling  door  peiling  ver- 
keert dan  't  andere  is  juist,  maar  't  verband  hiertusschen  en 
mijne  aanwijzingen  begrijp  ik  niet.  Als  men  de  aanwijzingen 
Tan  den  Heer  Groustra  volgt  zal  dat  toch  wel  evengoed  waar  zijn. 

Op  bladz.  69  stelt  de  sub  3  genoemde  constructie  de  gevallen 
Toor  a  ==  b  en  O  =^  60^  of  120^  bij  een  constante  waarde  van 
c  en  voor  deze  gevallen  zouden  we  gelijke  fouten  moeten  ver- 
wachten. Uit  bovenstaande  tafel  zien  we  evenwel,  dat  wel  voor 
gei^ke  waarden  van  p  de  fouten  gelijk  zijn,  maar  dat  voor  een- 
zelfde waarde  van  q  de  fout  bij  de  snijding  van  .60^  veel  grooter 
is  dan  die  van  120^.  We  zien  dat  bij  constante  waarde  van 
c  de  fouten  die  we  moeten  verwachten  bij  snijdingen ,  die  el- 
kanders supplement  zijn,  ongelijk  zijn.  Dat  de  gevolgtrekking 
Tan  gelijkheid  niet  uit  mijne  conclusie  is  af  te  leiden,  kan  aan 
die  conclusie  dus  ook  geen  afbreuk  doen. 

Uit  het  bovenstaande  zal  het  nu  ook  wel  duidelgk  zijn, 
dat  de  peiling  van  de  torens  van  Portland  aan  boord  der 
«Wassenaar"  in  1871  alleen  dan  betrouwbare  resultaten  kan 
hebben  opgeleverd  als  de  peiling  berekend  is. 

Uit  de  eerste  alinea  van  bladz.  70  is  mij  gebleken,  dat  ik  op 
bladz.  7  ook  den  eisch  dat  een  der  zijden  klein  moet  zijn  als 
geen  gebruik  is  gemaakt  van  den  octant  en  de  peiling  be- 
rekend wordt,  onjuist  heb  weergegeven.  Ik  moet  bekennen  dat 
ik  vroeger  niet  goed  op  't  woord  ,  berekenen"  heb  gelet.  Dit 
moet  waarschijnlijk  daaraan  worden  toegeschreven  dat  ik  het 
Troeger  niet  begreep.  ^Begreep"  is  maar  half  goed,  want  ik 
begrijp   nog   niet,   waarom   als  de  peiling  berekend  wordt,  een 

18» 
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kleine  afstand  tot  een  der  punten  gewenscht  is ,  jtUst  als 
gebruik  is  gemaakt  van  den  octant.  De  gevolgtrekking  is  gm 
maakt  (zie  „de  Zee*'  1888  bladz.  382)  uit  de  formule  Yoor  im 
invloed  van  de  fout  in  den  hoek  C,  zoodat  de  boven  cursief  gn 
drukte  bijvoeging  er  bij  gedacht  moet  worden.  Als  wel  van  do 
octant  gebruik  is  gemaakt,  zijn  dan  de  twee  redenen  rm 
bladz.  70  niet  geldend?  Hoe  het  gesteld  is  met  de  vraag  c 
een    der    afstanden    klein   moet   zijn   of  niet  (bij  een  constanti 


waarde   -; — -]  kunnen  we  weer  uit  bovenstaande  tafel  zien. 
sm  0/ 

Daaruit  blijkt  dat  alleen  bij  scherpe  snijding  een  kleine  afstand 
tot  een  der  punten  gewenscht  is,  bij  stompe  snijding  moetw 
we  integendeel  van  gelijke  afstanden  meer  heil  verwachten,  es 
deze  uitspraak  wordt  slechts  in  geringe  mate  gewyzigd  door  ds 
twee  redenen  van  bladz.  70.  Hoe  noodig  het  is  een  voorwaarde 
niet  op  zich  zelf  maar  in  verband  met  voorwaarden  van  meer 
belang  te  beschouwen,  blijkt  weer  daaruit  dat  ik  op  bladz.  7 
sub  3  een  juist  tegengestelde  uitspraak  heb  gedaan. 

Hiermede  zal  ik  mijne  beschouwing  over  de  beide  zienswijzen 
beëindigen.  Ook  na  kennismaking  met  't  Februari-nuromer 
bljjf  ik  bij  de  op  bladz.  7  en  8  gegeven  aanwijzingen,  die  in 
volgorde  van  de  belangrijkheid  gegeven  zijn.  Te  wijzigen  heb 
ik  niet  veel  in  mijn  stuk  in  *t  Januari-nummer. 

De  Heer  Groustra  is  terecht  opgekomen  tegen  de  wijie 
waarop  ik  op  bladz.  7  zijne  aanwijzingen  heb  weergegeven. 
Daar  het  bovendien  opzettelijk  zoo  door  mij  is  weergegeven,  zal 
een  nadere  verklaring  niet  overbodig  zijn,  te  meer  omdat  het 
wellicht  minder  kiesch  schijnt  een  boek  aan  te  halen  dat  nog 
niet  eens  verschenen  is. 

Waar  de  aanwijzingen  voor  het  nemen  van  kruispeilingen  bi] 
verschillende  schrijvers  zoo  uiteenloopen,  was  het  mij  niet  rnog^' 
lijk  in  het  Januari-nummer  op  te  komen  tegen  een  algemeet 
aangenomene  zienswijze,  maar  moest  ik  fragmenten  van  di* 
schrijvers  aanhalen.  Yreezende  dat  de  werken  van  Pilaar  0' 
Brouwer  niet  meer  de  zienswijze  van  den  tegen woordigen  tij* 
weergaven,  haalde  ik  ook  iets  aan  wat  de  Heer  Groustra  o 
een  vergadering  gesproken  had  en  waarvan  't  verslag  in  „De  Zee 
van  1888  opgenomen  was.  Daar  ik  de  daar  gegevene  aanwijzingen 
praktisch  onbruikbaar  achtte  en  ik  meende,  in  verband  met  de  :3 
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titel  en  de  plaats  waar  't  gesproken  was,  dat  ze  ook  niet  Toor 
dadelijk  praktisch  gebruik  bestemd  waren,  gaf  ik  ze  in  een  m.  i. 
meer  praktischen  vorm  weder.  Uit  het  Februari-nummer  blijkt 
erenwel,  dat  de  Heer  Groustra  ze  wel  voor  dadelijk  praktisch 
gebruik  bestemd  had  en  geschikt  achtte;  ik  had  ze  dus  op 
bladz.  7  letterlijk  behooren  weer  te  geven. 

Op  bladz.  14  regel  3  had  behooren  te  staan  q  zeer  klein  in 
plaats  van  q  =  0.     Overigens  heb  ik  niets  te  wijzigen. 

Blijkbaar  ben  ik  niet  gelukkig  m  mijn  woordenkeus  geweest, 
toen  ik  op  bladz.  10  zeide  dat  het  uit  't  tafeltje  op  bladz.  9 
.spoedig"  blijkt  dat  60^  een  gunstiger  hoek  is  dan  andere, 
maar  al  had  daar  „na  r^p  beraad"  moeten  staan,  dan  zoude  dat 
nog   geen    bezwaar   zijn   geweest.     Boven  heb  ik  reeds  erkend 

dat  de   gunstigste  hoek  verandert  met  de  waarde  van  — .     Om 

evenwel  voor  de  praktijk  bruikbare  aanwijzingen  te  geven  is  het 
een  vereischte  voor  algemeen  gebruik  één  hoek  op  te  geven. 
Staat  de  nauwkeurigheid  bij  dezen  hoek  nergens  noemenswaard 
achter  bij  andere  hoeken  dan  is  de  voorwaarde  om  naar  punten 
onder  dien  hoek  uit  te   zien  praktisch  bruikbaar.     Daar  verder 

behalve  van  de  waarde  van  —  de   grootte   van  den  gunstigsten 

a 

hoek  DOg  afhangt  van  de  maximumwaarden,  die  men  aan  p  en  q 
moet  toekennen  en  die  van  q  zeer  veranderlijk  moet  zijn  naar- 
mate men  al  of  niet  van  dén  sextant  gebruik  maakt  en  al  of 
niet  de  peiling  berekent,  was  het  mij  niet  mogelijk  een  bepaalden 
hoek  als  de  beste  te  verkregen.  Om  de  op  bladz.  13  aange- 
geven redenen  is  door  mij  60^  aangenomen.  Wil  men  om  de 
een  of  andere  reden  liever  b.v.  65^  of  wel  6  streken  aannemen, 
dan  heb  ik  daarmede  natuurlijk  vrede. 


Hoezeer  ik  ook  in  vele  opzichten  in  zienswijze  met  den  Heer 
Groustra  verschil,  moet  ik  toch  als  medestander  of  liever  navolger 
worden  beschouwd,  waar  het  geldt  de  bestrijding  van  den  rechten 
hoek  als  eenige  voorwaarde,  en  dit  samengaan  weegt  m.  i.  ruim- 
schoots op  tegen  de  vele  plaatsen  waar  wij  met  elkaar  verschillen» 

Bot  ter  dam  j  14  Februari  1891.  W.  Cornelis. 
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Het  Opleidingsschip  voor  de  Handelsvaart 

te  Rotterdam. 


Gaarne  roldoe  ik  aan  den  wensch  der  Redactie  ran  ,De  Zee' 
door  het  Opleidingsschip  van  jongens  voor  de  Handelsvaart,  al 
het  ware  in  te  leiden  bij  de  lezers  van  dit  tijdschrift. 

Ik  dce  zulks  met  te  meer  genoegen  omdat  het  mij  eene  wel* 
kome  gelegenheid  verschaft  een  woord  van  oprechte  waardeerinu 
nit  te  spreken  voor  de  vorstelijke  gift  van  een  ingezetene  deï« 
Gemeente,  die  daardoor  de  CommiBsie  in  staat  stelde  met  do 
zaak  een  aanvang  te  maken.  Dat  de  pogingen  tot  oprichting 
met  zulk  een  gunstig  succes  zijn  bekroond,  is  ongetwijfeld  te 
danken  aan  zijn  voorbeeld ,  ddArdoor  alleen  toch  was  het  mo- 
gelijk binnen  betrekkelijk  korten  tijd  het  plan  als  geslaagd 
te  beschouwen,  in  dien  zin  dat  ook  van  vele  andere  zijden 
flinke  bijdragen  toevloeiden,  wier  totaal  de  Commissie  moed 
gaven  te  beginnen. 

Dat  begin  bestond  allereerst  in  de  aanschaffing  van  een 
vaartuig,  aan  boord  waarvan  de  jongens  zouden  verblijven; 
opleiding  aan  boord  toch  was  een  der  hoofdeischen,  die  ondel 
geen  vorm  mocht  worden  prijsgegeven.  Met  de  Nederlandsche 
Stooraboot-Reederij  werd  onderhandeld  over  de  overname  van 
een  harer  stoomers,  en  werd  ten  slotte  dit  vaartuig  tegen  billijkeo 
prijs  aangekocht.  Was  er  in  hot  oog  van  sommigen  iets  mindei 
eigenaardigs  in  het  erabarkeeren  der  jongens  op  een  zoetwater^ 
boot,  —  de  Commissie  bereikte  daarmede  volkomen  haar  doeli 
n.1.  het  verkrijgen  van  een  schip  met  veel  ruimte,  in  verscbü* 
lende  opzichten  bizonder  geschikt  tot  opleidings-vaartuig  en  da* 
zonder  hulp  van  een  kostbaar  personeel,  door  de  jongens  zelf  g® 
heel  zou  kunnen  worden  in  orde  gehouden.  Wanneer  eerlang,  doo 
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de  goede  zorgen  der  Heeren  Bonn  &  Mees,  de  j^Nederlander" 
Toor  den  eigenaardigen  dienst  van  schoolschip  zal  zijn  in  ge- 
reedheid gebracht ,  dan  zal ,  naar  wij  vertrouwen,  blijken  dat 
de  drie  hoofdeischen :  matige  prijs,  groote  ruimte  en  gemakkelijk 
onderhond,  op  gelukkige  wijze  zijn  bereikt. 

Een  ander  belangrijk  punt  was  het  yerkrijgen  eener  goede 
ligplaats  Yoor  het  vaartuig.  Eenstemmig  toch  was  de  Commissie 
Tan  gevoelen  dat,  wilde  de  opleiding  volkomen  doel  treffen,  het 
schip  op  stroom  moest  liggen.  Aan  dien  eisch  werd  voldaan 
door  de  welwillende  medewerking  van  het  Gemeentebestuur, 
dat,  —  onder  vrijdom  van  havengeld,  —  eene  plaats  midden 
op  de  Maas,  even  beneden  de  Maasbrug,  aanwees,  terwijl  ge- 
durende enkele  wintermaanden  de  gelegenheid  zal  worden  gegeven 
het  schip  in  eene  der  havens  te  doen  verblijven. 

Van  niet  minder  beteekenis  was  thans  de  keuze  van  een 
getchikt  persoon  cm  als  Commandeur  van  het  vaartuig,  als  het 
vare  aan  het  hoofd  der  opleiding  te  staan,  althans  de  ziel 
daarvan  uit  te  maken.  De  Commissie  meent  ook  te  dien 
opzichte  gelukkig  te  zijn  geslaagd  door  de  benoeming  als  zoo- 
danig van  den  gepensioneerden  Opperschipper  der  Marine 
G.  van  Achterberg,  iemand  die  uit  vroegeren  werkkring  met  de 
opleiding  van  jongens  is  vertrouwd,  en  van  wiens  ervaring  en 
beleid  met  grond  goeds  mag  worden  verwacht.  De  Commandeur 
houdt  verblijf  aan  boord,  waartoe  de  ruime  kajuit  met  hutten, 
payillioen,  enz.  uitmuntende  gelegenheid  —  tevens  goed  afge- 
scheiden   van   het  verdere  gedeelte  van  het  schip,  —  aanbiedt. 

De  verdere  staf  zal  zich  voorloopig  bepalen  tot  een  Bootsman 
en  een  Kok. 

Het  vaartuig  zal  worden  getuigd  als  driemastschoener ,  d.  i. 
de  fokkemast  alleen  van  raa*s  worden  voorzien.  Er  is  op  ge- 
rekend dat  later,  zoo  noodig,  ook  aan  den  groeten  mast  nog 
raa's  kannen  worden  aangebracht.  Drie  verschillende  Stoom  vaart- 
Ondernemingen  gaven  elk  eene  sloep  in  bruikleen  of  ten  ge- 
schenke, zoodat  ook  de  oefening  in  het  roeien  flink  kan  worden 
opgevat. 

De  ruimte,  te  voren  door  ketels  en  machine  ingenomen,  is 
ingericht  tot  één  groot  logies  voor  de  jongens.  Elke  knaap 
^^gt  déAr  zijn  kastje,  en  een  plaats  aan  een  der  tafels,  welke 
laatste   kunnen    worden    weggenomen.     Des    avonds  worden  de 


192   LIci  (Jpleidlng^schip  voor  (Je  HanOrhvanrt  te  Botferdani. 


hangmatten  opgehangen,  die  eiken  ochtend  met  ^(weraV* 
BJord  en  daarna  door  een  luikje  in  een  daaraangrenzend  ras^^ 
worden  gegeven  en  opgestapeld.  Een  groot  dekhuis  boven  dH-j 
logies  geeft  goed  licht,  en,  ook  bij  regen,  gelegenheid  tot  flin 
ventillatie.     Drie  trappen  leiden  uit  het  logies  naar  dek. 

De  vroegere  tweede  klasse  kajuit  is  bestemd  tot  school, 
spreekt   toch   van   zelf  dat   behoorlijk   onderwijs   een    voomaaa€ 
factor  der  opleiding  zal  uitmaken. 

De  overige  ruimten  van  het  benedenschip  zijn  ingericht  vc»cnr 
kabelgat,  zeilkooi,  bergplaatsen  van    proviand,  brandstoffen,  eiui. 

De   raderkasten   leverden    uitmuntende   ruimten  op  voor  ver- 
schillende doeleinden.     De  daarin  aanwezige  hutten  zijn  behondflS 
voor  den  Bootsman,  den  Kok,  de  kombuis,  provisie- en  plunjehokken, 
lantaarnhok,   W.  C>.,   enz.     De   groote   ruimten,   waarin  vroegisr  ^ 
de    wielen    rondbewogen ,    zijn    van   vloeren   en    van    goed  licht    j 
voorzien  en  thans  bestemd  tot  waschplaatsen  (met  badgelegenheid) 
der  jongens  en  tot  droogkamers  voor  het  waschgoed,  dat  de  knapes 
natuurlijk  moeten  leeren  zelf  te  behandelen.  ' 

Groote   eenvoud   in   alles,   —  vooral  met  het  oog  op  de  toe*  , 
komstige   plaats   aan   boord   van   zeeschepen,    —    heeft   by  i»  \ 
geheele  inrichting     vóórop     gestaan,     en    zal,    bij    de    ganseh*  '. 
huishouding,    in   het   oog  worden  gehouden.   •  Dit  is  niet  alleen 
gebiedend    noodzakelijk    ter  vermijding  der  kosten ,  doch  ook  in 
het  belang  der  knapen  zelf. 

Het    voornemen    bestaat   in    de    eerste   dagen    van   April  het     \ 
vaartuig  in  dienst  te  stellen.     Aanvankelijk  zal  slechts  een  zeer     j 
beperkt    aantal   jongens,    en    niet   dan  na  deugdelijke  keuring}     i 
worden    aangenomen.      Voor    verdere    bizonderheden   verwijs  ik 
naar    de    achterstaande    Voorwaarden,    terwijl    de  Commandenr 
uit  den  aard  der  zaak,  bereid  is  alle  verdere  inlichtingen  te  geven. 

Hiermede    zoude    ik    mijne    korte    beschrijving    der   jeugdige 
inrichting,  welke  natuurlijk  nog  niet  op  daden  of  vruchten  kan 
wijzen,  —  kunnen  eindigen,  ware  het  niet  dat  het  m.  i.  zgnon*     \ 
kan    hebben    nog   een    woord    te   zeggen    over  opleidingsschepen 
in  het  algemeen. 

Zooals  in  schier  elke  zaak,  bestaat  ook  ten  aanzien  van  dit 
punt  verschil  van  opinie.  De  één  verwerpt  het  denkbeeld  v«" 
speciale  opleidingsschepen  volkomen,  de  ander  ziet  daarin  nit* 
sluitend  het  middel  tot  aanvulling  van  Oorlogs-  en  öandelsvloot' 
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Bit  komt  mij  Toor  dat  beiden  mistasten:  Toorfttaodfrr  ali  ik 
^  Tan  speciale  opleiding  op  jeugdigen  leeftijd  in  de  richting 
velke  men  later  uit  wil,  en  zulks  vooral  waar  het  *t  leven  geldt 
op  een  ichip,  zie  ik  in  een  opleid ing^Taartaig  een  uitnantend 
I  aiddel  om  de  belangen  van  onze  vloot  te  doen  samengaan  met 
I  die  Tan  menigen  knaap,  die  weg  tcH  of  w#-g  mo^/  van  huu, 
dtn  wel  geen  f  huis  heeft.  Het  Matrozen- Instituut  te  Amster- 
dam, en  de  talrijke  trainingshipB  in  Engeland  zijn  dür  om 
i^D  aanzien   der  Handelsyaart  die  stelling  te  bewijzen. 

Wat  de  Marine   aangaat    wint,    bedrieg  ik    mij  niet,  ook  de 
opratting  veld,  dat  breed  beschouwd,  het  ^'oede  der  opleidings- 
Khepen    het  verreweg  wint  van   de  nadeelen .  en  dat  de  naam , 
telke  men  aanvankelijk  wel  eens  hoorde,  van  ^kweekscholen  van 
Bopperaars'^    onverdiend    moet    heeten.    of  allicht  te  danken  is 
geweest   aan    enkele    ziekelijke     uitingen,  waartoe    men    bij  in- 
i^llingen     als    deze    gevaar    loopt    allicht    te    vervallen,    doch 
vianran      men     gaandeweg     zichzelf     kan     losmaken.      Daar- 
Bede    buitendien     wordt     het     systeem     zelf     niet    aangetast, 
doch   kan    daarin  alleen  een  aansporing  liggen  zooveel  mogelijk 
dien  steen  to  vermijden.     Laat  ons  dat  van  do  nieuwe  instelling 
liepen,    —    géén    overdreven    verwachtingen    aan   de  eene  zijde, 
géén  te  groote  voorspiegclingen  van  de  anderen  —  en  allerminst 
ontmoediging  bij  aanvankelijk  minder'gunHtige  resultaten.    Indien 
ergens    sprake    is    van    j,op    tijd    te  moeten  \cerken^\  d.  i.  eerst 
D»  jaren    op    resultaten    to    kunnen  wijzen ,  dan  is  dit  *t  geval 
met  instellingen    van  opvoeding  en  onderwijs,  en  dus  ook  hior. 
De   Rotterdamsche    Commissie    vangt     hare   taak    met  inge- 
nomenheid en  met  toewijding  aan.     Zij  meent  daarom  aanspraak 
te  mogen  maken  op  de  welwillendheid  van  allen  dio  tot  de  Neder- 
landsche    scheepvaart    in    eenigerlei    verband    staan.      Zij    wil 
4}  het  dan  aanvankelijk  op   hoogst  bescheiden    voet,  mot  hare 
zusterinstelling  te  Amsterdam,  medewerken  tot  wegneming  van 
^en  blaam,    dio    volgens    sommigen    op   ons   Nederlanders  rust, 
«*t  wij    onze    schepen    voor    een    niet    onbelangrijk    dool    mot 
yïeemdelingen  moeten  bemannen,   omdat  de  liefde  tot  do  zee  bij 
^e  nazaten    van  de  Ruyter  en  Tromp,  leolijk  aan  het  luwen  is. 
^€t  is  mogelijk,  doch  gelooven  doo  ik  het  niet.     Veeloer  moen 
iK  dat  die  liefde  niet  verdwenen  is  maar  hoogstens  sluimert    on 
^i  gepaste  middelen  tot  opwekking  volkomen    in  staat  zullon 
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blijken,   ook  in   dit  opzicht  Jong  Holland,  recht  te  doen  weêr- 
varen. 

J.    V.    WiBBDSMA. 

Rotterdam^  Maart  1891. 


Voorwaarden  van  het  „Opleidingsschip  voor  de 
Handelsvaart  te  Rottterdam/' 


Doel.     Het    Opleidingsschip  heeft  ten  doel  de  jongens  op  is 
leiden  tot  zeevarenden  bij  de  Nederlandscho  Handelsyloot. 

Aanneming.  Ouders  of  voogden  die  hunne  zonen  of  pupillen 
op  het  Opleidingsschip  wenschen  te  zien  geplaatst ,  hebben  ziek 
daartoe  te  wenden  tot  den  Commandeur  aan  boord  van  hei 
Opleidingsschip  ^ Neder lander^\  liggende  tot  einde  Maart  aan  de 
Werf  der  H.H.  Bonn  &  Mees  te  Katendrecht,  daarna  op  stroom 
(nabij  de  Maasbrug)  te  Botterdam. 

VOORWAARDEN  VAN  AANNEMING. 

Toelatingseischen.  Om  op  het  Opleidingsschip  te  worden 
toegelaten  moeten  de  jongens: 

a.  Nederlander  zijn  (Bewijs  overleggen  van  Gemeente-bestuur); 

b.  voor   het  zeevaren  geschikt  worden  bevonden  door  een  doar 
het  Bestuur  aan  te  wijzen  geneesheer; 

c.  niet  jonger  dan  12  of  ouder  dan  16  jaar  zijn  (Geboorte-akte 
overleggen) ; 

d.  een    som    storten    van    ƒ  25. — ,   die   bij  hun  eind-afrekening 
wordt  verrekend  of,  wanneer  zij  niets  meer  aan  het  Opleidings*      "^ 
schip  verschuldigd  zijn,  wordt  teruggegeven. 

Acte  van  Verbintenis.  Ouders  of  voogden,  die  hun  zonen  of 
pupillen  op  het  Opleidingsschip  wenschen  te  zien  geplaatst, 
moeten  zich,  bij  eene  op  zegel  geschreven  Acte,  verbinden: 

a.  zich,  zoowel  persoonlijk  als  voor  hun  zoon  of  pupil,  onvoor-  ^ 
waardelijk  te  onderwerpen  aan  de  voorschriften  en  regelen  1 
van  het  Opleidingsschip;  \ 

b.  hun    zoon   of  pupil   onder   het   bestuur  en  toezicht  van  het 
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Opleidingsschip  te  laten,  totdat  is  aangezuiverd,  al  wat  deze 
wegens  Toorschotten  aan  kleeding  of  anderszins,  yerschuldigd  is; 
gedurende  den  tijd,  dat  de  knanp  op  het  Opleidingsschip 
Tertoeft,  wekelijks,  ter  tegemoetkoming  in  de  kosten  Toor 
voeding,  te  storten,  één  gulden; 

wanjieor  de  jongen  gaat  Taren,  aan  het  Opleidingsschip  af 
te  dragen  een  vierde  tot  de  helft  zijner  gage  (Commissarissen 
stellen  in  elk  geyal  vast,  welk  deel,)  opdat  daaruit  spoedigst 
mogelijk  kan  worden  aangezuiyerd,  hetgeen  hij  alsnog  Ter- 
schnldigd  is. 
De  bedoelde  Acte  Tan  Verbintenis  moet  mede  worden  geteekend 

loer  minstens  één  door  het  Bestuur  goed  te  keuren  persoon,  die 

nch  als  borg  aansprakelijk  stelt. 

Uitrusting,  Kleeding.  Al  wat  het  Opleidingsschip  aan  de 
uitrusting,  kleeding  enz.  der  jongens  ten  koste  legt,  wordt  in 
ket  debet   hunner   rekening  gebracht  en  moet  vergoed  worden. 

Is  dit  laatste  geschied,  dan  blijft  de  hun  verstrekte  uitrusting 
ban  eigendom. 

Ontslag.  De  jongelingen  zijn  op  het  Opleidingsschip  aan  orde 
en  ondergeschiktheid  onderworpen ;  zij  kunnen  ten  allen  tijde 
door  Commissarissen  wegens  wangedrag  of  ongeschiktheid  worden 
ontslagen. 

Plaatsing  op  zeeschepen.  Als  regel  geldt,  dat  de  jongens 
hogsUms  een  jaar  op  het  Opleidingsschip  verblijven.  Zij  worden, 
tlvorens  naar  zee  te  gaan ,  dddr  aan  boord  onderwezen  in  al 
itetgeen  zij  voor  hun  volgende  loopbaan  hebben  te  kennen  en 
Torvolgens,  zooveel  mogelijk  door  tusschenkomst  van  den  Com- 
naodear,  op  zeeschepen  geplaatst. 
Minstens  gedurende  een  jaar  na  die  plaatsing  en  verder  zoolang 

iiDnne  rekening  met  het  Opleidingsschip  nog  niet  is  aangezuiverd, 

nelden  zij  zich,  na  afloop  van  elke  reis,  telkens  onverwijld  aan 

b^'  den  Commandeur. 
Evenzoo  zijn  zij  verplicht,  bij  het  overgaan  (ook  buitenslands) 

)p  een  ander  schip,  den  Commandeur  daarvan  schriftelijk  kennis 

«  geven.' 
Eerst    nadat   zij    minstens   een  jaar  op  zee  hebben  gevaren, 

rordt  hun  door  Commissarissen  oen  getuigschrift  verstrekt. 


196  Vonnis  van  den  Raad  van  Tucht. 


Voniiis  van  den  Raad  van  Tucht. 


De  Raad  yan  Tucht  voor  de  Koopvaardij , 

Gelet  op  de  Missive  van  Z.£x.  do  Minister  van  W.,  H.  en  N. 

gezien,  enz. 

gehoord,  enz. 

overwegende,  dat  is  gebleken: 

dat  het  stoomschip  ,,Obdani"  van  de  NederlandBch-Ameri- 
kaansche  Stoomvaart-Maatschappij ,  kapitein  G.  Bakker ,  den 
19  Juli  1890  Rotterdam  heeft  verlaten  met  bestemming  naar 
New- York,  dat  in  den  nacht  van  25  op  26  Juli  harde  wind 
met  stormvlagen  uit  het  Z.W.  werd  ondervonden,  dat  het  on- 
stuimige weer  tegen  den  morgen  bedaarde  en  in  den  nacht  van 
26  op  27  Juli  het  weer  zeer  mistig  werd  bij  matigen  wind  uit 
W.Z.W.  waarom  met  verminderde  kracht  gestoomd  werd,  loopende 
het  schip  daarbij  een  vaart  van  8  k  8^^  mijl,  hetwelk  do  vaart 
is  bij  halve  kracht,  terwijl  die  met  volle  kracht  is  12  k  12^^  ™yl; 
dat  de  „Obdam*'  bij  en  op  de  New-Foundlandsche  banken  steeds 
dikker  mist  ondervond ;  dat  goede  uitkijk  werd  gehouden  en 
dat  men  de  voorgeschreven  mistsignalen  met  de  stoomfluit  deed 
hoeren  met  tusschenpoozen  van  1  ^/^  minuut ; 

dat  te  1  u.  10  m.  nam.,  toen  de  gezagvoerder,  2»,  3®  en  4« 
stuurman  op  de  brug  stonden,  door  den  uitkijk  een  schip  werd 
gerapporteerd  vooruit  aan  stuurboord,  hetwelk  te  gelijkertijd 
op  de  brug  werd  gezien  en  geen  mistsignaal  had  laten  hoeren; 
dat  het  schip  werd  gezien  ^/^  streek  aan  S.B.  met  volle  zeilen 
om  de  Zuid  liggende ;  dat  daarop  onmiddel  ijk  het  roer  hard  aan 
B.B.  werd  gedraaid ,  de  machines  gestopt  en  volle  kracht  achter- 
uitgeslagen, doch  hoewel  deze  orders  binnon  de  minuut  waren 
uitgevoerd  en  de  „Obdam''  hard  naar  S  B.  draaide,  het  zeilschip 
ter  hoogte  van  de  groote  mast  werd  ingeloopen,  zoodanig  dat 
het  binnen  enkele  minuten  zonk;  terwijl  door  niemand  aan  boord 
van  de  „Obdam"  een  schok  werd  waargenomen; 
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dat  op  het  oog^nblik  na  de  aanvaring,  te  1  u.  12  m.,  boot  No.  3 
Tan  de  ^Obdam"  werd  bemand  en  gestreken,  teneinde  de  be- 
manning Tan  het  zinkende  schip  te  redden,  waarvan  de  meesten 
reeda  langs  het  op  de  ^Obdam''  neergevallen  tuig  aan  boord 
waren  geklommen,  terwijl  anderen,  zich  met  eigen  sloep  red- 
dende, langs  zijde  kwamen;  dat  door  de  boot  van  de  ,,Obdam'' 
geen  menschen  in  het  water  gezien  werden,  doch  bij  het  reliezen 
der  equipage  van  het  zeilschip,  hetwelk  bleek  te  zijn  de 
Fransche  visschersbark  ^Christophe  Colombe'^  uit  Cette,  gezag- 
Toerder  J.  L.  Bubatto,  4  man  bleken  te  ontbreken; 

dat  onmiddelijk  met  de  „Obdam"  langzaam  werd  rondge- 
stoomd  en  scherpe  uitkijk  werd  gehouden  naar  de  nog  vermiste 
mannen,  doch  geen  sloep  werd  gezonden  uit  vrees  dat  deze  door 
den  dikken  mist  niet  terug  te  vinden  zou  zijn; 

dat  te  3^4  uur  de  reis  werd  vervolgd,  nadat  men  2  uur  had 
rondgestoomd,  waarbij  wel  een  gedeelte  van  hot  wrak,  verschil- 
lende vaten  en  planken  en  3  visschersjoUen  werden  gezien,  doch 
Tan  menschen  niets  te  bespeuren  was; 

dat  de  bemanning  van  het  gezonken  schip ,  bestaande  uit 
22  koppen  behalve  de  4  vermisten,  van  kleoren  werd  voorzien 
en  als  passagiers  2^  klasse  opgenomen; 

dat  de  ,Obdam"  zich  tijdens  de  aanvaring  bevond  op  40^  7 '  geg. 
N.B.  en  50^  8'  geg.  W  L.  en  den  31  Juli  te  New- York  is 
aangekomen ; 

oTorw.  dat  deze  feiten  niet  in  strijd  zijn  met  hetgeen 
Terklaard  is  door  den  gezagvoerder  en  de  equipage  van  het 
Fransche  barkschip,  behoudens  de  verklaring,  dat  naar  de  meening 
Tan  de  Fransche  passagiers  van  de  „Obdam"  slechts  om  de 
10  minaten  mistsignalen  werden  gegeven,  dat  echter  deze  ver- 
klaring omtrent  de  meening  van  dorden  niets  kan  afdoen  tegen- 
oTer  de  verklaringen  onder  eede  der  getuigen  ; 

OTerw.  dat  alsnu  de  vraag  te  beslissen  valt  of  de  aanvaring, 
die  moet  geacht  worden  het  verlies  van  4  monschenlovens  ten 
gOTolge  gehad  te  hebben,  veroorzaakt  is  door  oen  daad  of  nalatig- 
heid  van  den  gezagvoerder  van  de  „Obdam"'; 

OTerw.  dat  deze   vraag  ontkennend  moet  worden  beantwoord  ; 

OTerw.  dat  blijkens  de  hier  voren  medegedeelde  bowozon  feite  n 
de  gezagvoerder  geen  maatregelen  van  voorzorg  hoeft  vorzuim  d, 
goeden  uitkijk  heeft  doen  houden,  de  noodige  mistsignalen  heeft 
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doen  geven  en  ook  niet  gezegd  kan  worden  sneller  dan  met  een 
matigen  Taart,  overeenkomstig  de  geldende  bepalingen  te  hebben 
gevaren,  terwijl  onder  de  omstandigheden,  waaronder  hij  het 
Fransche  schip  bemerkte,  de  door  hem  bevolen  manoeuvre  de 
juiste  was; 

overw.  dat  derhalve  de  gezagvoerder  te  dezer  zake  geen  blaam 
kan  treffen; 

gezien,  enz. 

Rechtdoende, 

verklaart,  dat  den  gezagvoerder  Geert  Bakker  van  het  Neder- 
landsohe  stoomschip  ^Obdam**  ter  zake  van  de  op  27  Juli  1890 
plaats  gehad  hebbende  aanvaring  van  dat  schip  met  het  Fransche 
yiasohers vaartuig  „ChristopheColombe"  geen  blaam  kan  treffen: 

spreekt  hem  mitsdien  te  dier  zake  vrij. 

Aldus  gewezen  door  de  H.H.  enz.  en  in  het  openbaar  uitge- 
sproken den  31  Januari  1891. 


Leerboeken  voor  Stuurlieden. 


Hieronder  verstaan  wij  boeken,  die  een  gedeelte  der  weten- 
schap bevatten  benoodigd  voor  een  gezagvoerder  of  stuurman 
en  waarin  de  stof  op  zulk  een  wijze  verwerkt  is ,  dat  de  persoon, 
waarvoor  die  boeken  geschreven  zijn,  steunende  en  voortbon- 
wende  op  het  vroeger  geleerde,  zelf  den  weg  kan  vinden. 

Geen  doolhof  voor  hem  van  cijfers  en  formules ,  abstracte 
beschouwingen  en  samengestelde  teekeningen,  waarin  een  priester 
def  wetenschap  hem  den  weg  moet  wijzen ,  dien  hij  later  zonder 
diens  hulp  toch  niet  weer  terugvindt. 

Geen  wetenschappelijk  werk,  waaruit  de  knapheid  des  schrijvers 
en  waardoor  het  geringe  aantal  der  dorstenden  naar  die  geleerd- 
heid blijkt.  Wat  wij  vour  onze  stuurlieden  vragen  zyn  boeken, 
niet   te   dik,   zakelijk,   genietbaar  van  styl,  alleen  het  noodige 
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zoo  eenyoudig  mogelijk  en  vooral  duidelijk  behandelende;  geen 
bizondere  gevallen  dan  die  ook  in  de  praktijk  voorkomen^  en 
daarbij  vooral:  goedkoop. 

Over  dit  laatste  wensohen  wij  hier  niet  uitvoerig  in  beschou- 
wing te  treden  dooh  ook  deze  eisch  geldt  hoog. 

Nu  stellen  wij  de  vraag,  bestaan  zulke  boeken  en  ons  ant- 
woord en  dat  van  zeer  vele  stuurlieden  en  gezagvoerders .  ons 
herhaaldelijk  gegeven ,  is  ontkennend.  Wetenschappelijke  werken 
genoeg ;  maar  boeken,  die  men  op  zee  werkelijk  ter  hand  neemt, 
niet  en  die  zijn  het  juist,  welke  wij  zoeken. 

Een  enkele  blik  op  de  litteratuur  der  stuurmanskunst;  bijv. 
Brouwer  en  zelfs  Swart  deugen  hiertoe  niet,  Hazewinkel  en 
Groustra  evenmin. 

Wij  lazen  dit  laatste  werk  met  veel  genoegen  en  erkennen 
gaarne  de  verdiensten  er  van ,  maar  ook  dit  is  niet  een  onzer 
gewenschte  leerboeken ;  men  meene  toch  niet  dat  de  lezer ,  dien 
wij  op  het  oog  hebben,  er  toe  komt  om  uit  te  zoeken  wat  be- 
vattelijk voor  hem  is,  hij  legt  eenvoudig  zoo'n  werk  ter  zgde 
of  liever  hij  neemt  het  niet  ter  hand. 

En  nu  de  reden  waarom  die  boeken  er  niet  zgn,  terwijl  toch 
niemand  het  bestaan  van  geschikte  schrijvers  daarvoor  zal 
betwisten. 

Volgens  ons  is  dit  een  geldkwestie.  Veel  moeiten,  geen  debiet. 
Qeen  debiet,  want  de  onderwijzers  willen  van  geen  methode 
van  dezen  of  genen  weten  en  ieder  draagt  zijn  leerlingen  in 
eigen  bewoordingen  en  op  eigen  wijze  het  vereisohte  voor. 

De  stuurman  zelf  koopt  buiten  noodzakelijkheid  geen  duur 
boek,  waarmede  hij  toch  niet  terecht  kan. 

Er  is  dus  geen  geldelijke  prikkel  voor  den  schrijver  en  de 
boeken  blijven  uit. 

Toch  zijn  er  velen  behalve  zij  zei  ven,  die  bij  geleidelijke 
ontwikkeling  en  verhooging  van  het  peil  der  kennis  van  gezag- 
voerders en  stuurlieden  belang  hebben.  Zouden  de  reeders, 
assuradeurs,  enz.  enz.,  niet  kunnen  zorgen  voor  dien  geldelijken 
prikkel. 

Een  premie  van  bijv.  f  1000. —  uitgeloofd  voor  de  beste 
handleiding  in  stuurmanskunst,  zou  allicht  vele  krachten  aan 
het  werk  zetten.  Twintig  groote  reederijen  zijn  in  ons  land 
spoedig   bij    elkaar   geteld;    mannen  die  dagelijks  blijken  geven 
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van  hun  warm  hart  voor  de  zeevaart  zyn  er  genoeg  en  wat 
maakt  voor  hen  allen  deze  som  uit. 

En  zoo  dit  de  krachten  te  boven  ging  van  het  particulier 
initiatief,  is  dit  dan  niet  een  zaak  ook  de  aandacht  der  regeering 
waard?  Tot  nog  toe  deed  zij  veel  in  deze  richting  voor  leer- 
boeken voor  haar  ambtenaren  en  officieren;  maar  na  volgens 
gerachten  de  diploma's  verplichtend  worden  en  de  regeering 
dezen  dwang  gerechtigd  vindt,  is  zij  wellicht  bereid  naast  dien 
dwang  andere  middelen  in  het  werk  te  stellen  om  het  leren 
der  zeevarenden  te  beveiligen.  Ongaarne  stellen  wij  in  dezen 
weder  andere  landen  ten  voorbeeld. 

Allicht  zal  de  Redactie  van  dit  tijdschrift  zich  bereid  ver- 
klaren, betoigingen  van  adhesie  op  mijn  voorstel  in  ontvangst 
te  nemen  en  ook  voorloopige  toezeggingen  voor  financieelen  steun.  ^) 

Door  wien  ook  de  uitloving  van  een  premie  geschiedt,  door 
één  belangstellende  of  velen  te  zamen,  of  wel  de  regoering,  het 
zal  nuttig  besteed  geld  zijn,  dat  de  oorzaak  is  van  de  uitgave 
van  een  leerboek  over  stuurmanskunst,  werkelijk  geschikt  voor 
studie  van  den  stuurman,  die  zonder  te  wenschen  naar  uitge- 
breide en  geleerde  beschouwingen,  verlangt  zich  vertrouvd  te 
maken  en  dit  te  blijven  met  in  de  praktijk  voorkomende  gevallen. 

V. 


Examens  voor  Stuurlieden. 


In  de  van  10  tot  18  Maart  te  Rotterdam  gehouden  zitting 
van  de  rijkscommissie  voor  de  examens  ter  verkrijging  van 
een  diploma  als  stuurman  aan  boord  van  koopvaardijschepen  ^ 
is  met  gunstig  gevolg  het  examen  afgelegd  als  eerste  stuurman 
voor  de  groote  stoomvaart  A ,  door  F.  van  der  Laan ,  J.  Hensma 


1)  Wn  ejJQ  bereid,  indien  dergelijke  betuigiugea  of  toez)ggiDgen  inkomen . 
se  aan  den  sohrijver  over  te  brengea.  Ter  voorkomiag  van  onnoodige  brief - 
wiseeling,  wordt  men  verzooht  te  rermalden.  of  men  wensoht  dat  debetnigiagen 
ook  in  dit  tydsohrifi  word&x  opgenomen.  Bkd. 
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en  A.  Rotting;  als  derde  staurman  voor  de  groote  stoomvaart 
A  door  J.  Schuarman  en  J.  van  Wijk,  als  eerste  stuurman 
Yoor  de  groote  zeil  vaart  A  door  D.  van  der  Wal  en  P.  Kuiper; 
als  derde  stuurman  voor  de  groote  zeilvaart  A  door  R.  P.  Dekker, 
L.  van  Rossum,  D.  Boerema,  Q.  L.  Yeensma,  A.  R.  Schaap, 
B.  Reit,  L.  Veldman,  P.  R.  Pots,  A.  Kuiper,  H.  J.  Eldering, 
S.  van  Heukelom,  terwijl  door  R.  P.  Dekker,  L.  van  Rossum, 
D.  Boerema,  T.  L.  Teensma,  A.  R.  Schaap,  B.  Reit, 
L.  Veldman,  P.  R.  Pots  en  Th.  L.  Amold  met  gunstig  ge- 
volg een  aanvullingsexamen  is  afgelegd  als  derde  stuurman 
voor  de  groote  stoomvaart  A  en  door  K.  Hagedoorn  als  tweede 
stuurman  van  de  groote  stoomvaart  Ar 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


8.  f  ijdscltt  te  Carlskrona.  Het  tijdsein  te  Carlakrona,  zal 
voortaan  op  de  volgende  wijze  gegeven  worden: 

6  min.  voor  0.  u.  0.  m.  0.  s.  middelbaren  tijd  Greenmch  wordt 
een  zwarte  bal  ter  halverhoogte  van  een  vlaggestok,  welke  op 
het  dak  van  een  gebouw  aan  de  N.zgde  van  de  marinewerf 
staat,  geheschen;  1  min.  daarna  wordt  de  bal  geheel  voorge- 
heschen,  terwijl  hij  ten  0.  u.  O  m.  0.  s.  middelbaren  tijd  Greenwieh, 
overeenkomende  met  1  u.  2  m.  23,1  s.  middelbaren  tijd  Carla^ 
krona  valt.     Ligging:  56°  9'  29"  N.b.,  15°  35^  47"  0.1. 

Het  sein  wordt  des  Vrijdags  gegeven  en  op  andere  dagen, 
wanneer  daarom  het  verzoek  gedaan  wordt  aan  het  bureau  van 
kaarten  en  zeevaartkundige  instrumenten. 

M.  en  A.  a.  Z.  No,  5/69. 

9.  Voonorgen  bQ  het  passeeren  van  kaap  Flnisterre.  Op  blz.  4 
van  de  sailing  directions  for  the  Westcoasts  of  Franoe,  Spain 
and  Portugal,  1885,  staat: 

,iThe  easterly  current  from  the  North  Atlantic  strikes  the 
land  near  Cape  Ortegal,  in  Spain,  and  then  appears  to  divide 
into  tffo  branches;  the  northem  (Rennell  current)  flowing  east- 
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ward   aloDg   th»    coast   of  Spain,  then  North  along  the  West- 

coast  of  Franoe The    sonthern   branoh  turns  gradaally  to 

the  S.E.  and  S.rd.  along  the  ooast  of  Portugal  nntil  haying 
passed  Oape  St.  Vincent,  when  it  runs  E.rd.  to  the  strait  of 
Gibraltar.  It  must  not,  howerer,  be  presumed  that  the  oar« 
rent  along  the  W.ooaat  of  Spain  and  Portngal  always  sets  to 
the  S.rd.,  for  dnring  W.ly  winds  it  sets  strong  towards  the 
landy  and  immediately  after  the  continnanoe  of  S.ly  gales 
or  strong  breezes,  the  onrrent  will  be  found  setting  to  the  N.rd., 
The  mariner  will  perjeive  that  caution  is  neoessary  in  crossing 
the  bay  (of  Biscay),  and  that  due  allowance  shonld  be  made 
both  for  the  ontset  and  indrafi,  hut  especially  the  latter,  when 
standing  to  the  S.rd.  dnring  thick  weather  for  a  position  W.rd. 
of  oape  Finisterre." 

Op  blz.  224  Tan  dezelfde  zeilaan wijzing  wordt  gOTonden: 

„The  coast  bet  ween  capes  Ortegal  and  Finistère  is  dangerouB 
to  approach  at  night,  especially  in  the  winter  season,  or  in 
thick  and  foggy  weather,  which  is  frequent  here,  for  not  only 
does  a  po  werf nl  current  at  times  set  towards  the  land  from 
the  N.W.,  but  the  streams  of  flood  and  ebb  often  draw  yessels 
out  of  their  computed  position.^' 

Daar  reeds  menig  schip,  niet  op  dien  stroom  naar  het  land 
rekenende,  daar  verongelukt  is,  wordt  nogmaals  gewezen  op  de 
noodzakelijkheid  ran  goeden  uitkijk  bij  het  passeeren  van  kaap 
Finisterre,  en  op  de  wenschelijkheid  om  zooveel  mogelijk  de 
afwijkingen  van  de  kompassen  te  bepalen. 
(Not.  to  Afar.,  Board  of  Tr.^  London^  l*'  July  1 890  tol"  March  1 89 1), 

10.  foonorgen  by  het  ronden  van  kaap  taardaflit.  Yan 
het  einde  van  1872  tot  Juli  1882  kwamen  10  ongelukken  nabij 
kaap  Guardafui  voor.  Dit  gebeurde  hoofdzakelijk  gedurende 
den  Z.W.  moesson ,  van  April  tot  September.  In  dit  jaargetijde 
is  het  weer  stormachtig,  zijn  de  stroomen  krachtig  en  is  het 
land  gewoonlgk  gehuld  in  een  dikken  nevel,  die  in  de  onderste 
luchtlagen  het  dikst  is. 

De  overeenkomst  tusschen  Ras  Jered  Hafnn,  12  mgl  beZ. 
kaap  Guardafui  en  die  kaap,  die  door  een  breede  zandige  vlakte 
van  elkander  gescheiden  zijn,  heeft  meermalen  aanleiding  tot 
ongelukken  gegeven.  Des  nachts  in  heiig  weer,  wordt  de  steile 
helling  van  Jered  Hafun  slechts  flauw  zichtbaar,  wanneer  dese 
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kaap  beZ.  het  Westen  wordt  gepeild  en  daarbij  Guardafni  niet 
gezien  wordt,  zooals  dikwijls  het  geyal  is,  verbeeldt  men  zich 
dien  kaap  reeds  gerond  te  hebben  en  stuurt  zoodoende  met  een 
W.lijken  koers  in  de  baai  van  Wadi  Tohum. 

Totdat  er  een  licht  bij  kaap  Gnardafui  ontstoken  is,  kan  al- 
leen het  lood  zekerheid  geven. 

De  aanwijzingen  gegeven  in  de  „Gulf  of  Aden  pilof  en  de 
bovenstaande  opmerkingen  kunnen  niet  te  ernstig  aanbevolen 
worden.  (Notice  to  MarinerSy  Board  of  Trade^  London  !■*  July 
1890  to  1*^  March  1891). 

11.  Aanwyslng  Toor  de  ankerplaats  te  Mego  Hareia.  Chages- 
arcUpeL  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Oostenrijksche  oorlogsschip  ^Saïda",  zijn  de  op  de  Eng.  Adra. 
kaart  No.  920  aangeteekende  roode  en  zwarte  tonnen  in  de  baai 
van  Diego  Oarcia  niet  meer  aanwezig  en  zullen  ook  niet  meer 
f^elegd  worden,  daar  zi|  reeds  herhaaldelijk  door  de  zee  zyn 
weggeslagen. 

Thans  vindt   men   daar  slechts  de  beide  navolgende  tonnen : 

1.  Een  roode  boei  in  55  d.M.  water,  op  de  peiling:  Magi' 
9tratfs  House  Mini  Mini  (ruïne)  O.  ^/g  Z.,  i^o^^punt  Z.  t.  O.  '/s  O. 

2.  Een  zwarte  boei  in  41  d.M.  water,  op  de  peiling:  Èast' 
pnnt  Z.  Va  O.,  Marianne-punt  W.N.W.  Va  "W. 

Schepen,  welke  door  de  Main  Pass  binnenkomen  moeten  on- 
geveer 0,3  zeemijl  ten  O.  van  West-Island  blijven  en  op  Marianne- 
pnnt,  dat  goed  zichtbaar  is,  aansturen,  tot  in  de  baai  een  diepte 
van  ongeveer  27,5  M.  gelood  wordt.  Uitgezonderd  de  «inker- 
plaats  voor  ^oa^punt,  biedt  het  bereiken  der  overige  anker- 
fdaataen  in  de  baai  geen  moeielijkheden ,  daar  goede  landmerken 
aanwezig  zijn.  Hefc  ten  anker  komen  voor  J^(M/-punt  is  zonder 
hnlp  van  een  lood»  niet  ^raadzaam,  4^ar  zich  vele  ondiepten  in 
het  vaarwater  bevinden.  De  directeur  der  nederzetting  te  Diego 
Garciaf  een  gewezen  koopvaardijkapitein ,  loodst  schepen  tegen 
matige  vergoeding  naar  fa^^-punt,  alwaar  de  veiligste  anker- 
plaats is.  De  „Saïda"  lag  aldaar  270  M.  ten  W.  van  j^o^^punt 
in  11,9  M.  diepte  fijn  kooraalzand. 

Kolen  zgn  sedert  2  jaar  niet  meer  voorhanden.  Hout  en 
klapperdoppen  zgn  in  groote  hoeveelheid  aanwezig  en  kunnen 
met  wat  koleo  vermengd  zeer  goed  als  brand«tof  gebruikt 
worden.     Peilingen:  rechiwfzeiid.  M,  en  4.  a.  Z.  No.  4/66. 

14» 
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12.  Stornseinen  te  longkong.  Aan  de  Beinmast  nabg  éÜ 
tijdbal  op  Kowloon-^unt,  te  Hongkong  y  worden  de  nayolgendl 
Btormseinen  geheschen: 

Een  cilinder  duidt  aan,  dat  een   typhon  waait  beO.  de  kolontOi 

Eon  bal  beteekent,  dat  een  typhon  waait  beW.  de  kolonie. 

Een  kegel  met  de  punt  naar  boven  beduidt,  dat  er  een  typhiM 
waait  beN.  de  kolonie. 

Een  kegel  met  de  punt  naar  beneden  beteekent,  dat  een  tjpboi 
waait  beZ.  de  kolonie. 

Zijn  de  seinen  rood  dan  wordt  bet  centrum  verondersteld  is 
zijn  op  grooter  afstand  dan  300  zeemijl,  terwijl  zwarte  seinei 
aanduiden,  dat  de  afstand  van  het  centrum  vermoedelijk  mindü 
dan  300  zeemijl  is. 

Deze  seinen  beteekenen  niet  dat  de  plaats  zelve  door  een  typhon 
bedreigd  wordt;  in  dit  geval  wordt  door  middel  van  schoten 
seinen  gegeven  met  een  kanon  aan  den  voet  van  den  mast. 

Indien  's  nachts  2  lantaarns  verticaal  boven  elkaar  geheseheii 
worden,  wordt  slecht  weer  met  ruimenden  wind  verwacht. 

Twee  lantaarns  naast  elkaar  geheschen  beteekent  dat  slecht  weei 
verwacht  wordt  met  schralenden  wind.         M,  en  A,  a,  Z,  ZVo.  5/83 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Noordzee. 

1975.     River    Thames,    Eentish    Knock    and    the   Naze   to   thi 
West  Swin.     Nieuwe  Kaart.  Februari, 

Indische  Oceaan. 

664.     Africa  E.  Zanzibar  to  Melinda.  Nieuwe  Kaart.  Februari 

1421.         „         „   Zambosi-river ;    plan  river    Chinde.      Nieuw 
Kaart.  Februari. 

655.     Port   of  Bombay.     Uitgebreide  verbeteringen.    Februan 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1742.     China,     Cha    Kiang  or   Canton-river,  Sheet  IV.     Plan 
Whampoa  Anchorage.     Januari. 
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1760.     China  E.     The  Brothen  to  Okseu  islandB,  including  tho 

W.  coast   of  Formosa   from    Wanckan  bank  to  Nan  Sa 

Sha  riyer.     Nieutce  Kaart,     Februari. 
1457.     America.   N.W.  Anchorages  in  Alaska.    Plans:  Captain 

hay  and  Sammaganuda  harbour.    Januari. 
1454.     America  N.W.  Anchorages  in  Alaska.  Plan  bijgevoegd  en 

algemeene  verbeteringen.     Februari. 
1377.     Sandwich    islands,    harboun    and    anchoragOR.      plans: 

Hawaii  ialand  Hilo  or  Byron  bay^  and  Kealakekua  bay 

Januari. 
1388.     Aiutralia  N.W.  Cambridge  gulf.  Nieuwe  Kaart,  Februari. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

Haven  van  IJmuiden.     Yemieuwde  Kaart. 

Nederland.     Lichtenkaart.  \ 

Zeemten  van  Goeree  en  Maas.  f   „    ,  .    ^^       ^„^ 

Noordzee.     Seyffardt.  Verbetering  zie  No.    176. 

,  Zuidelijk  gedeelte,  idem.) 

Nederlandsch'Indische  Kaarten. 

Beede  Soemenep.     Vernieuwde  Kaart. 

Java  Blad  III.  idem. 

Java,  N.-ku8t.  Blad  VHI  (112°  —  113«  20^  0.1.  en  5°  25'— 7°  Zb.) 

Nieuwe  Kaart. 

Sumatra.     Noordelijk  gedeelte.  \ 

Padang  tot  de  Vlakke  Hoek.  I  tr    i. 

-r*  -  X  i.  T  ji  \  Verb.  zie 

Pnaman  tot  Indrapoera.  )   ^      on 7 

PI.  van  Ankerpl.  op  Sumatra's  W.-kust.    Blad  I.    1 

W.-kust  Sumatra  en  Straat  Malakka.  Seyffardt.       / 

Boenja-banken  tot  Karimon-eil.  j  Verb.  zie 

Zuidelijk  gedeelte  van  de  ChineeBche  Zee.    Bladl.  j   No.  208. 
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Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwatera.  Blad  I.  ]«*  ^.  '  , 
Zuidelijk  gedeelte  Tan  de  Chineesche  Zee.  Blad  II.|  i»  ^ 
WestkuBt  Borneo.     (Straat  Karimata).  1  ^^*  "^ 

Silanden  en  vaarwaters  beO.  Java.     Blad  I.  )v    h    ^ 

Kleine  Soenda-eilanden  en  aangr.  vaarwaters.  Blad  I*  [  w 

idem.  idem.  «Il*) 

Sermata     en    Tanimber    of    Timor    Laoet-eilanden.     YerK 
Nö.  213  en  lU. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengM 

verbeteringen.  1 

De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders 
opgegeven j  mistdjzend.     De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Bèl 
hebbenden   kunnen  b\f  de  Filiaal-Inrichting   van   het  Konii 
Nederlandaoh  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  ^< 
in  het  „Gebouw   voor  Algemeenen   Dienst",  op  de  y,üa\ 
kade*\   volledige   inlichtingen   bekomen    aangaande  de  zeekaark 
en  zeemansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  172,  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  fi 
Faro,  Gotland.  Het  voornemen  bestaat  het  licht  van  Farê' 
veranderen  in  een  tvit  schitterlicht,  toonende  iedere  20  see.  ê 
schittering.  Hiermede  wordt  ongeveer  15  Mei  a.s.  begonmi 
terwijl  het  nieuwe  licht  den  1^*^"  Juli  ontstoken  zal  wordf 
Gedurende  dien  tijd  wordt  er  een  tijdelijk  licht  van  hetzeU 
karakter  als  het  tegenwoordige  ontstoken,  zichtbaar  tot 
ongeveer  10  zeemijl. 

173.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  van  Djurst 
Boihnische  golf.  De  witte  vaste  sector  van  het  licht  van  Djursi 
op  het  eiland  Grds,  zal  zoodanig  gewijzigd  worden,  dat  daard* 
de  ondiepten  met  65  d.M.  water  in  Oregrundsgrepen,  waarop  zwa 
drijfbakens  met  bol  als  topteeken  zijn  geplaatst,  worden  aan 
duid.     Ligging  60^  22'  N.b.,  18°  24/  0.1. 

NOORDZEE. 

Duitsohland.  174.  Wrak  ten  N.  van  Baltrum  en  Norden 
Ongeveer   300  M.  beN.  het  wrak    van  het  nabij  Nardemey 
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onklaar,  dan  wordt  een  wit  lantaamlicht  in  top  gevoerd;  bui- 
tendien worden  dan  om  de  10  min.  twee  witte  flambouw- 
lichten   eren  boren  de  yerschansing  getoond. 

Wanneer  aan  boord  Tan  het  lichtschip  gezien  wordt,  dat  eenig 
schip  geyaar  loopt  door  het  sturen  van  yerkeerden  koers,  dan 
zal  het  lichtschip  waarschuwen  met  een  zoo  noodig  herhaald 
kanonschot  en  door  de  seinylaggen  J  D  yan  het  Internationale 
Seinboek  („gij  zjjt  in  gevaar")  te  laten  waaien,  tot  contrasein 
gedaan  is.  Een  kanonschot,  onmiddellijk  gevolgd  door  een  vuur- 
pijl, is  het  sein  bij  nacht,  dat  aan  boord  van  het  lichtschip 
hulp  wordt  verlangd. 

Yan  het  lichtschip  is  de  peiling  en  afstand  tot:  Licht  op 
het  N.hoofd  van  den  Hoek  van  Holland  ongeveer  Z.0.  t.  O. 
7^2  zeemijl;  lichtschip  „Haaks"  ongeveer  N.N.0.  ^g  ^-j  ^®Vi 
zeemijl;  lichtschip  „Schouwen bank"  ongeveer Z.W.  t.  W.  '/^  W., 
21  */j  zeemijl ;  lichtschip  „Noord  Hinder"  ongeveer  W.  '/,  Z., 
54^/2  zeemijl. 

Wanneer  het  lichtschip  in  station  is  gelegd,  wordt  de  rood 
en  wit  geruite  verkenningslichtboei  „Hoek  van  Holland"  opge- 
nomen.    Nadere  aankondiging  volgt. 

Engeland.  177.  Verplaatsing  van  de  lichtschepen  j^Tongué" 
en  j,Moi48e*\  Theems,  Tegen  den  1"*«°  Maart  j.1.  zouden  de 
navolgende  veranderingen  in  de  verlichting  van  den  mond  der 
Theems  plaats  hebben.  1.  Het  lichtschip  ^Tongue"  zou  0,2  zee- 
mijl om  de  O.  Z.0.  ^/4  O.  verplaatst  worden,  ten  einde  het  vrij 
te  laten  blijven  van  de  branding  op  de  staart  der  Ton^u€-bank. 
Ligging  ongeveer:  51°  29^,5  N.b.,  1°  23' 0.1.  Zie  jaarg.  1889 
No.  178.  2.  Het  lichtschip  „Mouse"  zou  0,4  zeemijl  om  de  Z.W. ^4  Z. 
verplaatst  worden.  Ligging  ongeveer:  51°  31  ',5  N.b.,  0°  59',5  0.1. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND;  lERUND. 

Engeland.  178.  Lichtboei  in  den  mond  der  Ribble  rivier, 
Den  2<^®°  Februari  j.1.  is  de  Nelson-ion  in  den  mond  der  Bibbls- 
rivier,  vervangen  door  een  roode  licht  en  belboei,  toonende  een 
wit  vast  licht  van  4  sec.  duur,  gevolgd  door  een  verduiste- 
ring van  2  sec,  zichtbaar  tot  op  6  zeemgl.  Ligging  ongeveer: 
53°  43'  N.b.,  3°  12'  W.L 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 
Frankrijk.      179.     Lichten   bij    den   mond   der    Canche-rivier 
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verandei'd,     N.kust.    De  lichten  by  den  mond  der  Canche-nYier 
zgn  als  Tolgt  veranderd: 

Het  hooge  licht  van  Catniers  wordt  gebluscht.  Het  lage 
Hebt  Tan  Camiers  wordt  yeranderd  in  een  wit  yast  licht  met 
een  rooden  sector  over  een  boog  yan  90^  tnsschen  Toaquet^  en 
Lom^^punt. 

180.  Fluiiboei  gelegd  bij  Little  Bussel  Channel.  Guemsey» 
N.k%tst.  In  den  N.lijken  ingang  yan  Litlle  Bussel  Channel 
is  weder  een  fluitboei  gelegd  in  54,8  M.  water  op  de  peiling 
Grande  Amfroque  Z.  34^  O.,  Baken  of  Grande  Braye  Z.  86®  W. 
Ligging  ongeveer:  49®  31/  50"  N.b.,  2®  27 ',5  W.1.  Zie  jaar- 
gang. 1890  No.  477. 

181.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  van  Ar^Men. 
{Chaussée  de  Sein).  W,-kust.  In  den  zomer  van  dit  jaar  zal 
het  vaste  licht  van  Ar-Men^  vaarwater  naar  Brest,  veranderd 
worden  in  een  schitterlicht. 

182.  Verandering  aangekondigd  van  het  licht  van  Chassiron. 
Eiland  Oléron.  Tijdelijk  licht  ontstoken,  W.kust.  Binnenkort 
zal  het  vaste  licht  van  Chassiron  yeranderd  worden  in  eea 
draailicht,  om  de  10  sec,  gedurende  10  sec.  zichtbaar.  Ge- 
durende den  tijd  dat  die  verandering  plaats  heeft,  zal  er  een 
tijdelijk  licht  worden  ontstoken,  waarvan  het  karakter  en  het 
tgdstip  van  ontsteking  nader  zullen  worden  aangekondigd. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  183..  Licht  op  Africa-rots  veranderd.  In  de  maand 
April  van  dit  jaar  zal  het  roode  vaste  licht  op  Africa-roiiè  ver- 
anderd worden  in  een  wit  vast  licht  met  verduisteringen,  iedere 
minuut  gedurende  20  sec.  verduisterd,  en  zichtbaar  tot  op  onge- 
veer   13  zeemijl.     Ligging:    42®  21'  28"  N.b.,  10®  3'  54"  0.1. 

184.  Licht  van  Palmajola  tijdelijk  veranderd.  Den  l"'*"  April 
zou  het  witte  vaste  licht  met  schitteringen  op  het  eiland  Palmajola, 
kanaal  van  Piomhino,  tijdelgk  worden  veranderd  in  een  vast 
licht  met  verduisteringen. 

185.  Licht  ontstoken  op  VentotenC'eiland.  In  het  begin  van 
April  zou  bij  den  haveningang  van  Nicolo,  een  wit  schitterlicht 
ontstoken  worden,  toonendQ  iedere  5  sec.  één  schittering,  zicht- 
baar tot  op  een  afstand  van  9  zeemijl  van  Z.  11®  O.  door  Z. 
en  W.   tot  N.  63®  W.  en  van  N.  43®  W.  door  N.  tot  N.  45®  O. 

186.  Meer  ton   in   de   voor  haven  en   bepalingen  betreffende  de 
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oarlogahaven  van  Napels,  Volgens  mededeeling  Tan  den  kom 
mandant  van  het  Oostenrijksche  oorlogsschip  «Miramar"  ligt  j 
de  Yoorhaven  yan  Napels  een  meerton  in  18  M.  water  op  d 
rechtw.  peiling:  Lichttoren  op  het  einde  van  het  8t,  Vincenzc 
hoofd  Z.,  uiteinde  van  den  Z.O.lyken  arm  der  gebogen  zeebreka 
N.0.  t.  O.  Vé  O-J  lichttoren  op  de  N.O.punt  van  het  St.  Gennar^ 
hoofd  N.W.  t.  W.  '/i  W»  Oorlogsschepen  van  vreemde  nati§ii| 
welke  gedurende  korten  tijd  ter  reede  blijven,  kunnen  van  dei0 
meerton  gebruik  maken. 

Indien  oorlogsschepen  in  de  oorlogshaven  achter  het  St.  Fm- 
cemo-hooïdi  gemeerd  liggen,  wordt  voor  communicatie  met  doi 
wal  vergunning  gegeven  de  aanlegplaats  aan  N.W.z|jde  van  de 
werf  in  de  onmiddellijke  nabijheid  van  de  poort  der  werf  ta 
gebruiken.  Yan  1  u.  's  nachts  tot  6  u.  's  morgens  is  de  werf 
gesloten.  Ook  mogen  particuliere  vaartuigen  gedurende  diea 
tijd  niet  in  de  oorlogshaven  varen.  Zij  mogen  alleen  naar  het 
wachtschip  gaan,  alwaar  dan  sloepen  gegeven  worden  voor  eom- 
municatie  met  de  andere  schepen. 

187.  Licht  van  Secca-punt  tijdelijk  veranderd.  Straat  ta» 
Messina.  Het  roode  vaste  licht  met  verduisteringen  op  Secca- 
punt,  zal  wegens  beschadiging  van  den  draaitoestel  tijdelijk  een 
rood  vast  licht  zijn. 

188.  Licht  op  het  eiland  Linosa,  Den  15*°  Maart  j.1.  isop 
Fer^o^wa-punt,  N.O.kust  eiland  Linosa^  een  wit  schitterlicht  ont- 
stoken, toonende  iedere  10  sec.  een  schittering,  zichtbaar  tot  op 
ongeveer  17  zeemijl  van  Z.  73°  O.  door  Z.  tot  N.  3°  W.  Lig- 
ging ongeveer:  35°  52'  N.b.,  12°  52/  10"  0.1.  Zie  jaarg.  1890 
No.  10. 

189.  Semaphore  op  kaap  Colonne,  Z,kust,  Jonische  Zee.  Va^ 
af  den  10^°  Februari  j.1.  is  op  kaap  Colonne  een  semaphore  in 
werking  gesteld. 

Oostenrijk.  190.  LicIU  op  het  Cabula-rif  W.-kust  Isirif' 
Op  het  Cabula-TÏf  is  een  wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot 
op  7  zeemijl.  Ligging:  44°  57' Nb.,  13°  43/  01.  Het  ücW 
staat  niet  onder  voortdurend  toezicht. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  191.  Lichtschip  hij  de  Doghan-Aslan-bank,  2^ 
van  Mar  mor  a.  Het  voornemen  bestaat  op  het  uiteinde  der 
Doghan-Aslan   {Dohatv-Aslan  of  Donazzlanyhzxi^i ,    ingang  na*' 
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de  straat  yan  G^UipoU^  in  10  M.  water,  een  roód  geBohildard 
lichttohip  te  leggen,  toonende  twee  witte  vaste  lichten  boyen 
elkaar,  adchtbaar  tot  op  10  zeemijl. 

Rusland.  192.  Verboden  ankerplaats  nabij  SebastopoL  Krim. 
In  de  baai  yan  Sebastopol^  üggon  in  de  richting  yan  het  3^ 
stel  geleidebakens  der  gemeten  mijl,  yan  af  de  battery  No.  9 
naar  de  Konetantin-h^.iiet'^ ,  telegraafkabels.  Het  ankeren  is 
aldaar  verboden. 

193.  EUctrieke  verlichting  van  den  zeebreker  te  Odesaa.  De 
zeebreker  te  Odesaa  zal  electrisoh  verlicht  worden,  waartoe  een 
kabel  wordt  gelegd  van  het  O.-lijke  uiteinde  en  in  het  verlengde 
van  dien  zeebreker  naar  de  Quarantaine-ÓAm.  Ter  aanduiding 
ran  dien  kabel  zgn  er  ter  plaatse  waar  dezelve  te  water  gaat, 
zwart  en  geel  geschilderde  palengezetmet  het  opschrift ,,  Kabel "« 
Het  ii  verboden  in  de  lijn  dier  merken  te  ankeren. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  194.  Biffen  ep  de  ZJcust  van  Anticosti,  Naar  aanlei- 
ding van  het  vergaan  van  het  8.S.  „Idaho"  bij  South  Pointj  schijnt 
het  dat  tnsschen  South  Foint  en  Heath  Fointy  de  riffen  verder  in 
zee  uitsteken  dan  op  de  kaarten  staat  aangegeven.  Ook  is  het 
gebleken  dat  onder  sommige  omstandigheden  van  wind  en  weder 
de  mistseinen  van  den  lichttoren  te  South  Point  zeer  slecht  te 
onderscheiden  zijn.  Aangezien  deze  kust  over  het  algemeen  zeer 
onvolkomen  is  opgenomen,  is  het  raadzaam  om  bg  dik  weder 
dezelve  niet  te  naderen. 

195.  Branding  nabij  GulUeiland.  O.-Kust.  i^ew-Foundland. 
Volgens  mededeeling  van  den  lichtwachter  op  (?ti//-eiland, 
heeft  hg  gedurende  een  hevigen  storm  op  den  2^^  Decem- 
ber 1890  branding  gezien  op  de  navolgende  plaatsen:  1.  Op 
ongeveer  4  zeemijl  O.N.0.  van  (7u//-eiland.  Ligging  ongeveer: 
50«  3'.5  Nb.,  55«>  18'  Wl.  2.  Op  ongeveer  0,5  zeemijl  N.W. 
van  Gull^ïiAnd.     Ligging  ongeveer:  öO^'O'Nb.,  55^22.^5  Wl. 

V.  8.  Noord-Amerika.  O.kust.  196.  Lichtachip  op  de  N.O.- 
punt  van  de  Five  Fathom-bank  weder  gelegd.  New  Yeraey. 
Het  lichtschip  No.  44  op  de  N.O.-punt  van  de  Five  Fathom^ 
bank,  is  weder  in  station  gelegd.  De  driemastschoener  «S.S. 
Hudson"  en  de  roode  fluitboei  zijn  weggenomen.  Het  mistsein 
wordt  thans   weer  door  een  stoomfluit  gegeven ,  welke  geluide- 
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stooten   yan   4  sec.    duur   met  afwisselende  tusschenpoosen  yan 
5  tot  107  seo.  duur  Iaat  hooren.     Zie  jaarg.  1691,  No.  96. 

197.  LichiscMp  Five  Fathom-bank  tijdelijk  binnetigehaald, 
NeW'Yersey,  In  het  begin  der  maand  April  zou  het  liohtschip 
No.  40,  op  de  Five-Fathom-heLiik  y  wegens  herstelling  worden 
binnengehaald.  In  plaats  daarvan  zijn  er  een  fluitboei  en  bel- 
boei  gelegd.     Zie  jaargang  1891  No.  149. 

198.  Licht  en  mistsein  hij  Pamplico-punt,  Noord'Carolina, 
Op  de  O.-punt  van  de  bank  bij  PamplicO'^nnt  is  een  unt  vast 
licht  ontstoken,  zichtbaar  over  den  geheelen  horizon  tot  op 
ll'/^  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  35«>  18'  40"  Nb.,  76°  27'  3" 
Wl.  Gedurende  dik  of  mistig  weer  zal  een  mistklok  elke  10 
sec.  een  enkelen  slag  doen  hooren.  Het  tijdelijke  licht  bij 
Pamp/fco-punt  zal  tegelijkertijd  gebluscht  worden. 

199.  Ondiepte  ten  N.0.  der  HetzeUhank.  O.-kust  Florida, 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Amerikaansche 
SS.  ySaratoga*'  heeft  zijn  schip  met  een  diepgang  van  56  dM. 
naby  kaap  Canaveraly  over  een  zandbank  geschuurd,  op  de 
reohtw.peiling :  Lichttoren  van  kaap  Canaveral  Z.  30^  W.  Ton 
op  Hetzel-hsLuk  Z.  15^  O.  In  de  nabijheid  werden  diepten  van 
9  tot  18  M.  gevonden.  Over  het  algemeen  zijn  de  op  de  kaarten 
aangegeven  diepten  ten  N.  en  W.  der  Hetzel^hKuk  niet  juist. 

WEST-INDIÉ  EN  ZUIDATLANTISCHE  OCEAAN. 

Venezuela.  200.  Electriek  licht  te  Puerto  Cahello,  Op  het 
belastingkantoor  te  Puerto  Cabello,  op  ongeveer  600  M.  achter 
den  lichttoren,  zijn  twee  electrieke  lampen,  van  1600  kaarsen 
sterkte  elk,  opgesteld. 

Orohilla-eilanden.  201.  Baken  op  Storm  Key.  Caratbische 
Zee.  Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  den  schoener 
,yEdith  R.  Seward"  is  op  de  N.punt  van  Storm  Key,  een  grijs 
steenen  baken  opgericht,  4,6  M.  hoog.  Ligging  ongeveer: 
lOo  50 ',7  N.b.,  660  7',3  W.1.  Het  baken  op  Northeast  Rey  is 
nog  in  goeden  staat. 

Porto  Rioo.  202.  Ligging  van  Tourmaline-rif,  W.kmt, 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  8S.  i^Salvador," 
werd  op  de  reis  van  Mayaguez  naar  Ponce  een  bank  aangelood 
waarop  80  d.M.  water;  het  was  kalm  weder  en  de  grond  was 
goed    zichtbaar.     Genoemde    gezagvoerder    vermoedt    dat    deze 
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ondiepte  het  Tourmaline-rit  is,  dat  volgens  de  kaarten  7  zeemijl 
Z.  80°  W.  van  Guanajivo-i^xmt  ligt,  en  waarop  73  d.M.  water 
staat;  terwijl  volgens  opgave  van  den  kommandant  der  „Toar- 
maline"  dit  rif  zou  moeten  liggen  op  de  peiling  Cerro  Mantuoso 
O.  inéén  met  GimnajivOj  welke  peiling  ook  wordt  opgegeven 
door  den  gezagvoerder  der  „Salvador^'.  Het  rif  zou  dus  iets 
N.lgker  liggen  dan  op  de  Engelsohe  Admiraliteitskaart  No.  2600 
staat  aangegeven.  N.B.  In  de  „  West-India  Pilot,"  vol.  U,  1887, 
blz.  208  staat  voor  de  ligging  van  het  Tourmaline-rif  opgegeven : 
Cerro  Montuoso  O.,  DesechO'QÏlsLud  N.N.W.  '/^  W. 

Panama.  203.  Tonnen  hij  den  O.lijken  ingang  van  het  kanaal 
van  Panama  verdreven.  Colon.  Door  een  storm  zijn  de  tonnen 
bij  den  ingang  van  het  kanaal  van  Panama  bijna  alle  verdreven. 
Ook  is  het  aanleghoofd  No.  5,  behoorende  aan  de  Panama- 
Eanaal-Maatschappij  vernield.  Zoolang  -  de  werken  aan  het 
kanaal  niet  weder  hervat  worden,  zal  het  hoofd  waarschijnlijk 
niet  weder  hersteld  en  zullen  de  tonnen  niet  herplaatst  worden. 
Het  wrak  van  den  gezonken  schoener  „Rambler/'  dat  op  onge- 
veer 180  M.  Z.Z.W.  ■'/j  W.  van  de  Pacific  Mail-werf  lag,  is, 
opgeruimd.     Men  vindt  er  thans  63,5  d.M,  water. 

Zuid-Amerika.  204.  Ligging  van  het  lichtschip  Chico-hank. 
Rio  de  la  Plata.  O.kuat.  Volgens  mededeeling  van  den  kom- 
mandant van  het  Amerikaansche  oorlogsschip  „Essex,"  dato 
29  November  1890,  was  de  ligging  van  het  lichtschip  „Chico- 
bank,"  2  zeemijl  Z.  ^/^  O.  van  de  op  de  kaarten  aangegeven 
plaats.     Ligging  ongeveer:  34°  48'  N.b.,  57°  49/  45"  W.1. 

De  schepen  moeten  aan  de  N.zijde  van  het  lichtschip  passeeren 
en  ter  vermijding  van  de  CmVo^^r-bank  ten  Z.  van  het 
lichtschip  bij  Indio  Point  voorbijvaren.  Zie  jaarg.  1889  No.  415. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Golf  van  Aden.  205.  Betonning  der  reede  van  Zeila.  In  de 
betonning  der  reede  van  Zeila  hebben  de  volgende  veranderingen 
plaats  gehad.  1.  Op  de  N.O.punt  van  Sea  Gull  shoal  is  in 
64  d.M.  water  een  zwarte  boei  met  driehoek  als  topteeken  gelegd. 
2.  Op  de  Z.punt  van  Shdb  Filfil  in  10  M.  water  een  zwarte 
ton  met  bol  als  topteeken.  3.  De  ton  op  ChanneUrxi  is  ver- 
vangen door  een  zwarte  boei.  4.  Op  de  O.punt  van  het  bankje 
beO.  de  Z.punt  van  het  eiland  Sad-ad-din  in  64  d.M.  een  zwarte 
ton  met  bol.     Zie  jaarg.  1890  No.  575. 
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TrtiMreo-ttilanden.  206.  Ligging  van  South  Benedot-eiland. 
Yolgeos  mededeeling  Tma  den  gMagroerder  Tan  de  ^TalaTen" 
k  de  breedte  tmi  het  Soutk  Betudot-eiXexïA  ^  beZ.  KergueUn, 
5(^1'  Zb.  en  niet  49o  50 '  Zb.  sooalg  op  de  £ng.  Adm.  kaarten 
•taat  aangegeren. 

8UMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Sumatra.  207.  Tonnen  en  baken  in  de  Koninginne  {Brandt- 
w^ybaai  geplaatet  Lichten  aangekondigd.  W.-kuat.  De  na- 
Tolgende  reranderingen  sgn  in  de  betonning  Tan  de  Koninginne 
{BrandewijnyhtLBi  aangebracht:  1.  Aan  de  Z.zgde  yan  bet 
ZJgkste  der  8  riffm  bes.  Pasir  ia  een  swarte  bakenton  gelegd, 
ter  verranging  Tan  de  kleine  gzeren  witte  boei  op  de  W.-xgde 
Tan  het  rif.  2.  Het  Taarwater  naar  de  steigers  is  aangeduid 
door  2  zwarte  en  2  witte  kleine  gaeren  boeien.  3.  Op  de 
Z.W.-kant  Tan  bet  rif  Paeir  Ke^il  is  een  roode  gaeren  boei 
gelegd  ten  dienste  Tan  uitgaande  schepen.  4.  Op  het  PoMr-rif 
is  een  gseren  baken  opgericht.  Het  Toomemen  bestaai  in  het 
1*^  kwartaal  Tan  1891  op  Oedj/mg  Soengei  Bramei  een  draai- 
licht  en  op  den  kop  Tan  den  seebreker  in  de  Koninginne-hMl 
een  rood  haTonlicht  te  ontsteken.  Nadere  bizonderheden  Eollen 
na  de  ontstdcing  bekend  gemaakt  worden. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL,  TUSSOHEN  8UMATRA  EN 
BORNEO. 

Malakka.  208.  Lichten  bij  den  mond  der  Rumpen-  en  Pahang- 
rivieren  veranderd.  O.-kuet.  Den  l"^*^  Februari  j.1*  is  het  roade 
Taste  licht  op  den  N.lgken  oeT«r  Tan  den  mond  der  Rampen- 
riner  door  een  blauw  Tast  licht  Ter?angen.  Het  roode  Taste 
havenllcht  bg  den  mond  der  FaAan^'^riTier  is  Teranderd  in  een  wit 
Taat  lieht,  «ichtbaar  tot  op  8  zeemgl.  Zie  jaarg.  1890  Vo.  826. 

Straat  Karimata.  209.  Vruchtelooe  onderzoek  naar  de  Ree- 
tor-'bank,  het  Stephan-rif  en  de  Emerald  ondiepte.  Volgens 
mededeeling  werd  in  straat  Karimata  een  Tmchteioos  onderzoek 
ingesteld  naar  de  Tolgende  ondiepten.  1.  A^ctor-bank.  Ligging: 
8<>  46'  Zb.,  n{P  1'  01.  2.  Stephan-Td.  Ligging:  8^  6'  Zb., 
109<'  16'  01.    3.  i^tn^raZd-ondiepte.  Ligging:  lo  O'  Zb.,  107o  3'  01. 

Borneo.  210.  Klip  in  het  vaartoater  tueeehen  Laboean  en 
Kuraman.  N.WJemt.  Volgens  mededeeling  Tan  den  komman - 
dani  van  het  Ssgelsohe  oorlogssdiip  „PloTor",  ligt  aan  de  N.cyde 
Tan   het   Taarwater  tussohen  de  eüanden  Laboean  em  MjmvLfnan 
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■H  xotaaohtige  ondiepte,  ongereer  185  M.  lang,  welke  op  3 
jhften  met  laagwatenpringtij  6  d.M.  droog  valt.  Nabij  de 
LS^e  Tindt  men  van  59.5  d.M.  tot  12.8  M.  water.  De  ondiepte 
%ft  op  de  peiling:  üTiamAan-pant  op  Laboean  N.N. O.  V4  O.  op 
USieemiJi.  ^«''o^-eiland  O.  7a  Z.  Ligging  ongeveer:  5^  14 '40' 
IA,  115o  8'  40"  0.1.  Ook  werd  een  onderzoek  inge- 
M  naar  de  klip  onder  water,  welke  in  het  midden  van  het 
Mnrater  staat  aangeteekend  en  waarvan  de  ligging  op  de 
^eliehe  Admiraliteitskaart  No.  1844  is:  b'^  14/  2b"  N.b., 
115<>8'  20*  0.1.  Op  185  M.  ten  O.  er  van  werd  60  M.  water 
|riood,  waarna  de  diepten  tot  op  462  M.  ten  Z.  er  van  ge- 
laielijk  tot  op  73  M.  toenamen.  Naar  aanleiding  hiervan  is 
k  bestaan  van  die  ondiepte  twijfelachtig. 

211.  Licht  (Mngekondigd  hij  de  haven  ran  Kudat.  N.knst. 
Tolgeos  mededeeling  als  voren  zal  van  de  Sandilands-rotn  een 
mt  licht  met  roode  en  -witte  sectoren  getoond  worden ,  zicht- 
biur  tot  op  6  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  6^  52'  20"*  N.b., 
I16<»  52 '  5"  0.1.  Tegelijkertijd  met  de  ontsteking  van  dit  licht 
al  het  witte  vaste  licht  op  het  fort  Kudat  gobluscht  worden, 
tttinjl  het  roode  vaste  licht  op  het  havenhoofd  van  een  scherm 
VMrzien  zal  worden,  zoodanig  dat,  wanneer  binnenkomende  het 
iUit  verdaisterd  wordt,  naar  het  havenhoofd  kan  gestuurd 
^en   in   de  peiling  waarin  het  licht  uit  zicht  verloren  werd. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Flopes-zee.  212.  Ligging  der  Emma-hank  of  rots.  Volgens 
iB^edeeling  werd  de  Etmna-rotu^  boN.  het  eiland  Sutnfjawa , 
Nke  op  Engelsche  Admiralitoits-kaarten  is  geplaatst  op : 
'°51/Z.b.,  117"^  19' 0.1.  op  een  afstand  van  5  zeemijl  gezien. 
^  Is  een  zandbank  waarvan  de  ligging  bepaald  werd  te  zjjn : 
^'54/  Z.b.,  117«  16'  0.1. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Arafoara-zee  213.  Vruchteloos  onderzoek  naar  het  Victoria' 
^f»  Yolgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche 
Pnemingsvaartnig  „Egeria"  werd  godnrendo  twee  dagen  onder 
^QBtige  omstandigheden  van  wind  en  weer  vrnchteloos  gezocht 
^  het  Vicioria-TÏÏ.  De  ligging  er  van  is  op  de  Engelsche 
imiraliteits-kaarten :  9^  13'  Z.b.,  ISl^  25'  0.1.  Over  een  oppci^ 
l^kte  van  10  zeemijl  ten  O.  en  ten  W.  van  deze  plaats  W 
^te  van  6  zeemijl,  werden  loodingen  verricht,  waarbjf 
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Tan  220  tot  310  M.  water  werden  geyonden  en  geen  aanwyzing 
Tan  ondiepten.  Naar  aanleiding  hierran  en  Tan  een  eyeneens 
TTUohtelooB  onderzoek  door  het  Engelsche  (^nemingsyaartaig 
,yRambler"  in  1887,  in  dit  rif  Tan  de  Engelsche  Admiraliteits- 
kaarten  geschrapt  en  de  plaats  aangegOTon  door  de  woorden: 
^Site  of  Victoria  Shoal  unsucoessfuUy  searched  for". 

Sermata-eilanden.  214.  Mededeeling  betreffende  Brisbane- 
eiland.  Volgens  mededeeling  is  het  navolgende  omtrent  Brisbane- 
eiland  op  te  merken:  Het  ligt  bij  den  Z.O.lijken  rand  Tsn 
een  reeks  banken  en  Torspreide  eilandjes,  is  dicht  begroeid  en 
ongoTeer  1^/^  zeemijl  lang  Tan  N.W. — Z.O.,  bg  een  breedte  Tsn 
ongoTeer  0,4  zeemijl.  Een  koraalrif,  dat  met  laagwater  droog- 
Talt  en  met  een  smalle  opening  Toor  kleine  Taartuigen  ongeyeer 
3  zeemijl  ten  N.  Tan  het  eiland,  ligt  er  tot  op  een  afstand  yan 
ongoTeer  0,5  zeemijl  omheen.  Op  ongOTeer  0,6  zeemgl  ten  Z.W. 
Tan  het  eiland  ligt  een  klein  laag  begroeid  eilandje.  De  Z.pnnt 
Tan  ^m6ane-ei]and ,  aan  een  groep  boomen  kenbaar,  ligt  op: 
8«>  21'  Z.b.,  128«>  42'  0.1. 

CHINEE8CHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  215.  East  rock  der  Chuaan- Archipel  bestaat 
niet,  China,  Volgens  mededeeling  Tan  den  kommandant  Tan 
het  Engelsche  opnemingSTaartuig  „Rambler^',  heeft  een  nauw- 
keurig onderzoek  onder  gunstige  omstandigheden  naar  East  rock, 
op  1,9  zeemijl  O.Z.0.  Vs  ^*  ^^^  j^o^^-eiland,  aangetoond  dat 
dit  gCTaar  niet  aanwezig  is.  Op  die  plaats  en  in  een  omtrek 
Tan  ongoToer  2  zeemijl,  werd  een  gelijken  moddergrond  met 
ongeToer  22  M.  water  goTonden. 

216.  fFrak  in  den  mond  der  Yangtse^Kiang,  Het  wrak 
Tan  de  sleepboot  ,Fairy*'  ligt  in  het  Z.lijke  Taarwater  Tan  den 
mond  der  Yangtse-Kiang  in  58  d.M.  water,  op  de  peiling :  Baken 
op  House-eiland  N.  "^Z,  W.  Lichtschip  ,Tunga"  Z.0.  t.  O.  */,  O. 

217.  Ondiepte  ten  N,W,  van  Shaweiehan^eiland,  Mond  der 
Yangtse^Kiang.  Volgens  mededing  Tan  den  kommandant  Tan 
het  S.S.  „Haeting"  liggen  ten  N.W.  Tan  het  eiland  Shaweishan 
de  naTolgende  ondiepten:  Twee  bankjes  met  27,5  d.M.  water, 
respeotioTeiyk  op  7  zeemijl  N.  t.  W.  en  op  14  zeemijl  N.N.W.  ^/g  W. 
Tan  den  lichttoren  op  Shaweishan,  Een  bank,  welke  met  laag- 
water droogTalt,  op  40  zeemijl  N.N.W.  Tan  boTongenoemden 
Uohttoren. 
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Een  van  de  neteligste  toestanden  waarin  zich  de  gezagvoerder 
Tan  een  stoomschip  kan  bevinden,  is  wel  die,  wanneer  hij  de 
stoomfluit  van  een  door  den  mist  onzichtbaar  stoomschip  hoort 
zoodanig,  dat  er  kans  op  aanvaring  is.  Onder  deze  omstandig- 
heden toch  moet  hij  beslissen,  of  hij  al  dan  niet  door  uit  te 
wijken  zal  trachten  de  aanvaring  te  voorkomen. 

De  President  en  Mr.  Justice  Butt,  beide  van  „the  Admiralty 
division"  hebben  reeds  herhaaldelijk  verklaard,  dat  onder  zulke 
omstandigheden,  elke  manoeuvre  met  het  roer  is  af  te  keuren 
en  dat  het  reeds  menigmaal  is  gebleken,  dat  juist  zulk  eene 
handeling,  uitgevoerd  om  eene  aanvaring  te  voorkomen,  er  de 
oorzaak  van  werd. 

Wanneer  stoomsohepen  bij  mist  niets  meer  van  elkaar  weten, 
dan  wat  hun  het  geluidsein  bekend  maakt,  bestaat  de  kans  dat 
ze  elkander  kunnen  voorbijvaren  zonder  eenigszins  te  moeten 
nitwyken,  en  dat  juist  als  ze  uitwijken,  naar  stuur-  of  bak- 
boord, een  aanvaring  onvermijdelijk  wordt.  Ontmoeten  ze  echter 
elkander  zoodanig,  dat  eene  aanvaring  mogelijk  is,  dan  zal 
elke  manoeuvre  evengoed  de  kans  kunnen  vergrooten  als  niet. 
Om  dit  nader  uiteen  te  zetten  neemt  de  Shipp.  Gazette,  waaruit 
dit  artikel  werd  overgenomen,  een  voorbeeld,  en  neemt  aan 
dat  er  geene  vergissing  in  de  richting  van  de  gehoorde  stoom- 
fluit plaats  vindt.  Een  stoomschip  A  koersende  Noord  hoort, 
op  een  of  meer  streken  op  stuurboordsboeg,  de  stoomfluit  van 
een  stoomschip  B,  dat  Zuid  stuurt  of  daar  beoosten.  Onder 
deze  omstandigheden  kunnen  die  schepen  elkaar  voorbjj  varen 
zonder  dat   eenig   uitwijken  noodig  zal  zijn.     Zoo  A  nu  echter 
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onder  staurboordsroer  naar  bakboord  zoude  wijken ,  wordt  door 
die  manoeuvre  geen  geyaar  vermeden  omdat  er  geen  bestond; 
ofschoon  men  op  A  waarschijnlijk  zal  denken  dat  men  handig 
heeft  uitgeweken. 

Indien  A  eohter  onder  bakboordsroer  naar  stuurboord  zoude 
wijken,  denkende  hiermede  aan  de  bepalingen  te  voldoen,  of 
omdat  bakboordsroer  nu  eenmaal  meer  gebruikelijk  is,  of 
omdat  hij  denkt:  als  B  aan  mijne  bakboordszijde  is,  dan  moet 
hij  maar  zien  hoe  het  te  klaren,  of  omdat  hy  aanneemt  dat  B 
voorover  stuurt ,  dan  zon  't  gevolg  wezen  dat  A  voor  den  boeg 
van  B  terecht  komt.  Bij  dit  alles  werd  aangenomen  dat  B 
zijn  koers  bleef  volgen ;  evenzoo  in  het  volgende. 

Stel  nu  dat  B  niet  Zuid  doch  be Westen  daarvan  stuurt.  Men 
moet  in  aanmerking  nemen  dat  de  afstand  tusschen  de  schepen 
niet  met  de  minste  zekerheid  bekend  is;  om  dien,  op  het 
hoeren  van  een  stoomfluit  te  bepalen,  is  vrijwel  onmogelijk, 
want  stoomfluiten  verschillen  in  kracht  en  het  do£fer  worden 
van  het  geluid  door  den  mist  is  een  onbekende  factor. 

Wijkt  A  nu  ook  onder  stuurboordsroer  naar  bakboord  dan 
zal  er  wel  kans  bestaan  dat  B  hem  aan  stuurboord  inloopt.  Ten 
eerste  omdat  men  zoo  dicht  bij  elkaar  kan  zyn  dat  voorover- 
loopen  voor  A  onmogelijk  wordt,  en  ten  tweede  kan  B  een 
Westelijker,  en  daardoor  meer  kruisendon  koers  voorliggen. 
Wijkt  A  echter  met  bakboordsroer  naar  stuurboord  en  ligt  B 
nagenoeg  Zuid  voor ;  dan  kan  het  gebeuren  dat  door  den  korten 
afstand  A  niet  meer  voorover  kan  komen  en  hij  door  B  aan 
bakboord  wordt  geraakt. 

Men  behoeft  er  zich  dan  ook  niet  over  te  verwonderen  dat  al 
deze  op  de  gis  uitgevoerd  wordende  manoeuvres  zeer  te  ont- 
raden zijn. 

Nu  volgen  de  namen  van  vele  schepen  die  indertijd  het  slacht- 
oflfer  werden  van  zulke  manoeuvres,  en  waarvan  bij  het  onder- 
zoek, telkens  door  Mr.  Justice  Butt,  die  schepen  werden  schuldig 
genoemd,  welke,  op  het  geluid  afgaande,  met  het  roer  hadden 
gemanoeuvreerd. 

In  Augustus  j.1.  maakte  genoemde  rechter  de  volgende  opmer- 
king bij  't  einde  van  een  onderzoek  dat  plaats  had  gehad. 

„I  have  said  over  and  over  again  here,  and  until  some  Court 
„of  Appeal    alters    that   matter,  I  consider  it  absolutely  'wrong 
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,for  a  steamer  in  a  fog,  with  the  Boand  of  another  steamer 
«nearly  ahead  of  her,  to  alter  her  helm  at  all/'  En  slechts 
enkele  dagen  geleden  zeide  de  President  van  de  Admiralty 
diyision,  Sir  James  Hennen,»  in  een  door  hem  geleid  wordend 
onderzoek.  „I  have  had  occasion  many  times  to  express  my 
gOpinion  in  this  Court,  that  it  is  in  the  highest  degree  nnsafe 
^to  manoeavre  in  a  fog  without  knowing  in  what  direction  a 
«yessel,  which  is  seen  or  heard,  is  going.  It  may  bring  about 
\a  disaster." 

In  de  Yorige  week,  zegt  de  Shipp.  Gazetté,  moest  ,,the  House 
of  Lords"  uitspraak  doen  in  een  zaak  in  appel ;  het  betrof  een 
aanyaring  tusschen  de  stoomschepen  „Haswell"  en  „Yindomora",. 
die  voor  «the  Court  of  AppeaF'  reeds  was  behandeld. 

^The  House  of  Lords"  nu  had  te  beslissen  of  die  algemeene 
wtttnobuwing  van  wettelijke  waarde  kon  geacht  worden.  Het 
kan  verkaoid  zijn  om  te  manoeuvreeren,  wanneer  men  een 
stoomfluit  YOMvit  of  nagenoeg  vooruit  hoort,  zonder  dat  het 
daarom  geheel  Toikfierd,  of  niet  te  verdedigen  is,  als  men 
manoeuvreert  voor  ee»  stoomfluit  die  ruimer  van  den  boeg 
wordt  gehoord.  In  het  geval  van  de  ,,Yindomora^'  en  ^Haswell", 
hoorde  men  op  laatstgenoemde  de  stoomfluit  van  eerstgenoemde 
op  ongeveer  3^/,  streek  aan  stuurboord.  Hierop  stopte  men 
de  machines  en  gaf  twee  stoeten  met  de  stoomfluit,  welk  sein 
meermalen  werd  herhaald.  De  „Haswell"  draaide  ongetwijfeld 
onder  stuurboordsroer  bakboord  uit,  maar  omtrent  de  mate 
en  het  tgdstip  van  uitwijken  bestond  verschil.  Mr.  Justice 
Butt  bevond  echter  dat  zij  gestuurboord  had  op  het  oogenblik 
dat  zulks  door  het  geluidsein  werd  bekend  gemaakt  en,  aan- 
geziea  op  dat  oogenblik  van  de  positie  van  het  andere  schip 
nog  niets  bekend  was,  verklaarde  hij  de  „Hasweir*  schuldig. 

De  „Yindomora",  werd  bevonden  „hopelessly  in  fault"  te 
zijn;    dientengevolge   werden    beide   schepen  schuldig  verklaard. 

De  «Hasweir*  bracht  de  zaak  voor  het  Hof  van  Appel  en  dit 
verklaarde  de  ^^Haswell"  als  niet  schuldig.  Lord  Esher  begon 
zgn  rechtspraak  in  the  Court  of  Appeal,  door  te  zeggen: 
„Thai  unless  the  Court  was  to  held  that,  in  all  circumstances 
it  was  a  rule  of  navigation  that  in  a  fog  a  vessel  is  not  to 
alter  her  helm,  we  cannot  uphold  the  decission  of  the  learned 
jndge."    Aan    de    assessors    werd    gevraagd,    of   de     „Haswell'* 
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rerkeerd  had  gehandeld  door  te  staurboorden  toen  zij  de  stoom- 
fluit van  de  „Yindomora"  voor  de  eerste  maal  op  3^^  streek 
aan  staurboord  hoorde.  Het  Hof  en  de  assessors  kwamen 
OTereen  dat  onder  die  omstandigheden  de  handeling  van  de 
«Haswell"  niet  verkeerd  kon  genoemd  worden.  Hiervan  was 
het  gevolg  dat  de  zaak  na  voor  the  House  of  Lords  werd  ge- 
bracht en  dit  hoogste  gerechtshof  sloot  zich  aan  bij  de  uitspraak 
van  het  Hof  van  Appel. 

De  „Shipp.  Gazette"  maakt  hierbij  de  opmerking  dat  het 
moeielijk  valt  de  beteekenis  van  de  uitspraak  van  the  House  of 
Lords  goed  te  begrijpen;  zonder  twijfel  werd  de  beslissing  van 
het  Hof  van  Appel  goedgekeurd. 

Het  scheen  evenwel  dat  men  het  met  de  assessors  daarom 
eens  was,  omdat  de  ^Haswell"  in  de  nabijheid  van  de  kust 
zijnde  en  afgaande  op  diens  strekking,  daardoor  ook  eenigszins 
kon  weten  hoe  de  koers  van  de  „Yiudomora''  kon  z^'n.  Op  de 
vraag,  of  een  schip  hij  mist  volstrekt  niet  mag  manoeuvreeren 
voordat  het  met  zekerheid  weet  den  koers  van  het  onzichtbare 
schip j  was  men  eenparig  van  oordeel,  dat  er  geen  bepaling 
bestaat,  die  zoo  iets  voorschrijft.  Men  was  echter  van  meening, 
dat  men  het  geheel  aan  de  nautische  deskundigen  moest  over- 
laten, om  bij  voorkomende  getallen,  te  beslissen  of  de  uit- 
gevoerde manoeuvres,  al  dan  niet  te  rechtvaardigen  zijn. 

Naar  aanleiding  van  dat  alles  zegt  de  Shipp.  Gazette  vinden 
wij  dat  de  beschouwing  van  de  zaak  over  het  geheel,  vrijwel 
onveranderd  blijft. 

Indien  men  n.l.  de  stoomfluit  van  een  naderend  stoomschip 
hoort,  en  daar  zijn  geene  andere  aanwijzingen  waaruit  men 
den  koers  van  zulk  een  naderend  schip  kan  afleiden,  zooals  in 
de  meeste  gevallen  het  geval  zal  zijn,  zal  buiten  twijfel  zulk 
eene  uitgevoerde  manoeuvre  onder  die  omstandigheden,  zoo  zij 
mislukt,  door  the  Court  of  Appeal  en  hare  Nautische  zaak- 
kundigen  veroordeeld  worden.  Naar  onze  meening  zal  men  bet 
veiligst  handelen  ^nimmer  het  roer  te  gebruiken  voor  dat  tnen 
eenige  aanwijzing  van  den  koers  heeft  ^  dien  het  naderend  schip 
stuurt,^^  Ten  slotte  zegt  de  Shipp.  Qazette:  „Their  Lonlships 
„seem  to  have  cast  no  doubt  upon  ^the  soundness  of  the  rule'\ 
„to  quote  the  words  of  Lord  Watson,  „that  when  a  vesael  at 
„sea  is  overtaken  by  fog  and  beoomes  aware  that  another  vossel 
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a.  eente  maohinist  op  Bchepen,  uitsluitend  bestemd  voor  de 
nachtraart,  zoomede  op  schepen,  yarende  tusschen  Ëuropeesche 
lurens  onderling  en  tusschen  deze  en  niet-Europeesche  havens 
der  Middellandsche  en  Zwarte  zee ; 

h,   tweede  machinist  op  alle  koopvaardijschepen. 

Diploma  C  is  een  bewijs  van  bekwaamheid  als  eerste  machi- 
nist op  alle  koopvaardijschepen. 

Abt.  9. 

Om  tot  het  afleggen  van  een  examen  te  worden  toegelaten, 
noet  de  candidaat  overleggen : 

1*.  het  bewijs,  dat  hij  den  leeftijd  van  achttien  jaren  heeft 
bereikt; 

2*.  eene  verklaring  van  een  door  den  Minister  van  Waterstaat, 
Handel  en  Ny verheid  aangewezen  deskundige,  dat  hij  niet  aan 
doofheid  of  hüéirdhoorigheid  lijdende  is. 

Be  regelen,  waarnaar  het  onderzoek  van  dezen  deskundige 
P^ts  heeft  en  de  eischen  die  daarbij  worden  gesteld ,  worden 
door  den  Minister  bepaald. 

3*.  het  bewijs  dat  hij  gedurende  ten  minste  drie  jaar  met 
^cht  gewerkt  heeft  in  eene  machinenfabriek  aan  den  bouw  of 
d6  herstelling  van  stoommachines ,  of  wel  in  het  bezit  is  van 
kt  einddiploma  der  kweekschool  voor  machinisten  te  Amsterdam  , 
^Tan  eene  andere  inrichting  tot  opleiding  van  machinisten, 
^  goedkeuring  van  den  Minister. 
^.    voor  het  diploma  A  : 

Het  bewijs,  dat  hij  gedurende  ten  minste  één  jaar  op  buiten- 
ptts  varende  stoomschepen  heeft    dienst    gedaan    als    leerling , 
*1*  adsistentmachinist  of  als  machinist ; 
▼oor  het  diploma  B: 
'     het  bewgs,  dat  hij  gedurende  ten  minste  twee  jaren  op  bui- 
tefigiats  varende  stoomschepen  als  machinist  heeft  dienst  gedaan ; 
voor  het  diploma  C: 

het  bewgs,  dat  hij  gedurende  ten  minste  twee  jaren  heeft 
dienst  gedaan ,  hetzij  als  eerste  machinist  op  schepen  uitsluitend 
bestemd  voor  de  vrachtvaart ,  of  op  schepen  die  varen  tusschen 
Boropeesehe  havens  en  niet-Europeesche  havens  der  Middelland- 
lehe  en  Zwarte  zee  onderling,  hetzij  als  tweede  machinist  op 
diepen,  welke  op  niet-Europeesche  havens  buiten    de    Middel- 
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wordt  de  commiBsie  op  voordracbt  van  den  voorzitter  door  den 
Minister  uit  de  plaatvervangende  leden  aangevald. 

Art.  4. 

De  commissie  houdt  ten  minste  vijf  zittingen  in  het  jaar, 
zooveel  mogelijk  aanvangende  op  den  vierden  Dinsdag  eener  maand. 

Tot  het  houden  van  zitting  en  het  nemen  van  besluiten  wordt 
de  tegenwoordigheid  van  ten  minste  drie  leden,  de  voorzitter 
of  fungeerende  voorzitter  daaronder  begrepen,  vereischt. 

Art.  5. 

Tijd  en  plaats  van  elke  zitting  worden  telkens  ten  minste 
drie  weken  te  voren  door  den  voorzitter  der  commissie  in  de 
Staatscourant  bekend  gemaakt. 

Zij ,  die  een  examen  wenschen  af  te  leggen ,  geven  hem  daar- 
van kennis  ten  minste  acht  dagen  vóór  den  dag  waarop  de  zit- 
ting der  commissie  aanvangt. 

Heeft  zich  ééne  week  vóór  den  dag  waarop  het  examen  moet 
aanvangen ,  niemand  aangemeld ,  dan  wordt  de  zitting  der  com- 
missie uitgesteld  tot  de  volgende  maand. 

De  voorzitter  geeft  daarvan  onmiddelijk  kennis  aan  de  leden 
der  commissie  en  aan  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en 
Nijverheid. 

Art.  6. 

De  voorzitter  en  de  leden  der  commissie  genieten  uit  's  Rijks 

schatkist  vacatiegelden  tot  een  bedrag  van  acht  gulden  per  dag 

en  vergoeding  voor  reis-  en  verblijfkosten  naar  de  tweede  klasse, 

volgens  het  Koninklijk  besluit  van  5  Januari  1884  (StaatsbL  n^  4). 

Art.  7. 

De  regeling  van  het  examen  dat ,  wat  het  theoretisch  gedeelte 
betreft,  schriftelijk  en  mondeling  wordt  afgenomen,  geschiedt 
door  den  voorzitter. 

Het  mondelinge  examen  wordt  in  het  openbaar  gehouden. 

Art.  8. 

Door  de  commissie  wordt  examen  afgenomen  ter  verkryging 
van  diploma^s  Ay  B  en  C. 

Diploma  A  is  een  bewijs  van  bekwaamheid  als  tweede  ma- 
chinist op  schepen,  uitsluitend  bestemd  voor  de  vrachtvaart. 

Diploma  B  is  een  bewijs  yan  bekwaamheid  als; 
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a.  eerste  machinist  op  schepen,  uitslaitend  bestemd  voor  de 
TTachtvaart,  zoomede  op  schepen,  yarende  tusschen  Ëuropeesche 
harens  onderling  en  tusschen  deze  en  niet-Europeesche  havens 
der  Middellandsche  en  Zwarte  zee ; 

b.  tweede  machinist  op  alle  koopvaardijschepen. 

Diploma  C  is  een  bewijs  van .  bekwaamheid  als  eerste  machi- 
nist op  alle  koopvaardijschepen. 

Abt.  9. 

Om  tot  het  afleggen  van  een  examen  te  worden  toegelaten, 
moet  de  candidaat  overleggen: 

]^  het  bewijs,  dat  hij  den  leeftyd  van  achttien  jaren  heeft 
bereikt ; 

2o.  eene  verklaring  van  een  door  den  Minirter  van  Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid  aangewezen  deskundige,  dat  hij  niet  aan 
doofheid  of  hardhoorigheid  lijdende  is. 

De  regelen,  waarnaar  het  onderzoek  van  dezen  deskundige 
plaats  heeft  en  de  eischen  die  daarbij  worden  gesteld,  worden 
door  den  Minister  bepaald. 

3^.  het  bewijs  dat  hij  gedurende  ten  minste  drie  jaar  met 
Tracht  gewerkt  heeft  in  eene  machinenfabriek  aan  den  bouw  of 
de  herstelling  van  stoommachines,  of  wel  in  het  bezit  is  van 
het  einddiploma  der  kweekschool  voor  machinisten  te  Amsterdam , 
of  van  eene  andere  inrichting  tot  opleiding  van  machinisten, 
ter  goedkeuring  van  den  Minister. 

4o.     voor  het  diploma  A : 

het  bewijs ,  dat  hij  godurende  ten  minste  één  jaar  op  buiten- 
gaats varende  stoomschepen  heeft  dienst  gedaan  als  leerling, 
als  adsistentmachinist  of  als  machinist; 

voor  het  diploma  B: 

het  bewgs,  dat  hij  gedurende  ten  minste  twee  jaren  op  bui- 
tengaats varende  stoomschepen  als  machinist  heeft  dienst  gedaan ; 

voor  het  diploma  C: 

het  bewijs,  dat  hij  gedurende  ten  minste  twee  jaren  heeft 
dienst  gedaan ,  hetzij  als  eerste  machinist  op  schepen  uitsluitend 
bestemd  voor  de  vracht  vaart ,  of  op  schepen  die  varen  tusschen 
Ëuropeesche  havens  en  niet-Ëuropeesche  havens  der  Middelland- 
sche en  Zwarte  zee  onderling,  hetzij  als  tweede  machinist  op 
schepen,  welke  op  niet-Ëuropeesche  havens  buiten    de    Middel- 
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landsche  en  Zwarte  zee  varen  en  niet  uitsluitend  voor  de  vracht- 
vaart  bestemd  zijn. 

Als  bewijzen  van  gedanen  dienst  worden  aangenomen  verkla- 
ringen afgegeven  door  de  ambtenaren  voor  welke  de  aan-  en 
afmonstering  van  den  candidaat  heeft  plaats  gehad,  of  zooda- 
nige andere  bescheiden  als  door  de  commissie  voldoende  worden 
geoordeeld. 

Art.  10. 

De  kennis  die  gevorderd  wordt  voor  het  verkrijgen  van  de  in 
art.  8  genoemde  diploma's,  is  aangewezen  in  de  programma's 
A,  B  en  C  bij  dit  reglement  gevoegd. 

Is  het  examen  naar  het  oordeel  der  commissie  op  voldoende 
wijze  afgelegd ,  dan  wordt  door  haar  aan  den  candidaat  het  ver- 
langde diploma  uitgereikt. 

Het  model  der  diploma's  wordt  door  den  Minister  van  Wa- 
terstaat, Handel  en  Nijverheid  vastgesteld. 

Art.  11. 

De  commissie  beslist  met  meerderheid  van  stemmen. 

In  geval  .van  staking  beslist  de  voorzitter. 

Hij,  die  tengevolge  van  een  onvoldoend  examen  is  afgewe- 
zen, wordt  eerst  nk  zes  maanden  weder  tot  een  nader  examen 
voor  gelijk  diploma  toegelaten. 

Art.  12. 

Yoor  het  examen  ter  verkrijging  van  diploma  A  wordt  door 
den  candidaat  eene  som  van  vijf  gulden  betaald;  voor  dat  ter 
verkrijging  van  diploma  B  zeven  gulden  vijftig  cent;  voor  dat 
ter  verkrijging  van  diploma  C  tien  gulden. 

Deze  betalingen  geschieden  voor  den  aanvang  van  het  examen. 

De  opbrengst  der  examengelden  wordt  door  den  voorzitter 
der  commissie  in  's  Rijks  schatkist  gestort  en  de  kosten  van  het 
examen  worden  op  de  Staatsbegrooting  verevend. 

Art.  13. 
De  commissie  zendt  vóór  31  December  aan  den  Minister  van 
Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  een  beredeneerd  verslag  van 
de  in  het  jaar,  waarover  zij  is  benoemd,  gehouden  examens. 

Art.  14. 
Met  afwijking  van  het   bepaalde    bg    het    Eoninklyk    besluit 
van  22  Februari  1851  (Staatsblad  no.  12),  wordt    aan    den  in 
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art.  9  bedoelden  geneeBkundige,  wanneer  hij  geene  rgkabetrek- 
king  bekleedt  waaraan  bezoldiging  is  verbonden ,  eene  belooning 
toegekend  ten  bedrage  van  één  galden  voor  eiken  onderzochten 
candidaat. 

Behoort  bij  het  Koninklijk  besluit  van  18  Maart  1891 
{Staatsblad  n<>.  76). 

Mij  bekend, 
De  Minister  van  Waterstaat  ^ 
Handel  en  Nijverheid  ^ 
Hatelaak. 
Programma  A. 
lo.  De  candidaat  moet  eene  leesbare  hand  schrijven  en    zon- 
der grove  fouten  een  opstel  in  de    Nederlandsche    taal   kunnen 
maken  over  een  onderwerp  van  zijn  vak. 

In  bijzondere  gevallen  kan  de  Begeering  de  kennis   van   een 
andere  taal  als  voldoende  verklaren. 
2°.  Eekenkunde. 

a.  Vaardigheid  in  het  oplossen  van  vraagstukken  met  ge- 
heele  en  decimale  getallen  en  gewone  breuken. 

b.  Toepassing  van  het  Nederlandsche  en  Engelsche  stelsel 
van  maten  en  gewichten  en  de  onderlinge  verhoudingen  daarvan. 

3^.    De  allereerste  beginselen  van  de  natuur-  en  werktuigkunde. 

4^.  Beginselen  van  het  hand-  en  rechtlijnig  teekenen,  in  het 
bijzonder  het  schetsen  van  machinedeelen. 

5°.     Stoomwerktuig  kunde. 

Eene  algemeene  kennis  van  de  meest  gebruikelijke  scheeps- 
stoomketels,  hunne  onderdeden  en  appendages. 

Eennis  der  behandeling  van  stoomketels  gedurende  de  vaart 
en  gedurende  het  liggen  onder  stoom. 

Eennis  van  de  gevaren  verbonden  aan  het  opkoken  en  do  te 
nemen  voorzorgen. 

Kennis  van  den  invloed  van  het  waterpeil  op  de  veiligheid 
en  de  werking  van  stoomketels  en  machines,  van  het  spuien, 
van  het  breinen  en  van  het  gebruik  van  den  zoutweger. 

Kennis  van  het  schoonmaken  en  onderhoud  van  stoomketels, 
alsmede  van  het  verrichten  van  kleine  voorzieningen  gedurende 
de  yaart. 

Kennis  van  het  onderhoud  der  stoomketels  gedurende  het  op- 
leggen der  stoomschepen. 
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Eennis  der  wettelijke  voorschriften  betreffende  het  gebruik 
van  Htoomtoestellen. 

Eene  algemeene  kennis  van  de  meest  gebrnikelgke  scheepa- 
machines ,  hare  onderdeelen ,  samenstelling ,  werking  en  behau- 
deling ,  gedurende  de  vaart  en  gedurende  het  liggen  onder  stoom. 

Eennis  van  de  verschillende  inrichtingen  voor  vóór-  en  ach- 
terwaartschen  gang  en  hare  behandeling. 

De  beoordeeling  van  den  toestand  der  machinerie  en  het  ver- 
richten van  kleine  voorzieningen  gedurende  de  vaart. 

Eennis  der  gebruikelijke  voortstuwers  (schroeven  en  raderen) 
en  het  verrichten  van  reparatiën  daaraan. 

6^.  Bekendheid  met  de  inrichting  van  het  journaal  der 
machinekamer. 

Behoort  bg  het  reglement,  vastgesteld  bij  Eoninklgk  besluit 
van  18  Maart  1891  {Staatsblad  n^  76). 

Mg  bekend, 
De  Minister  van   Waterstaat  ^ 
Handel  en  Nijverheid, 
Havelaar. 
Programma  B. 

1°.     Al  hetgeen  vereischt  wordt  voor  het  diploma  A. 

2^     Taal. 

Eennis  der  Engelsche  of  Duitsche  talen ,  zoodat  een  tydsohrift 
over  het  vak  kan  worden  begrepen  en  men  zich  in  eene  dier 
talen  verstaanbaar  kan  uitdrukken. 

3°.     Rekenkunde 

Tot  en  met  de  leer  der  evenredigheden  en  de  2de  machts- 
worteltrekking. 

4°.     Meetkunde. 

Eennis  der  eenvoudige  meetkundige  eigenschappen  van  lijnen , 
hoeken  en  driehoeken,  alsmede  van  den  cirkel  en  van  de  een- 
voudige meetkundige  lichamen. 

5°.     Eenige  meerdere  kennis  van  natuur-  en  werktuigkunde. 

6°.     Stoomwerktuigkunde, 

Practische  bekendheid  met  de  werking  van  expansie  en  con- 
densatie ,  met  het  gebruik  van  den  indicateur  en  de  berekening 
van  diagrammen. 

Het  stellen  van  stoomschuiven  en  assen  en  bekendheid  met 
de  meest  gebruikelijke  hulpmachines  aan  boord. 
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Kennis  van  oonstractie  en  inrichting  der  meest   gebruikelijke 
Bchüepfistoomketels. 

Kennis  der  meest   Toorkomende    gebreken    aan    machines    en 
stoomketels  en  de  wijze  waarop  daarin  wordt  voorzien. 

Het  Terrichten  van  tijdelijke  of  definitieve   herstellingen    aan 
machines  of  stoomketels  op  zee,  of  in  de  haven. 

7^    Eenige  kennis  van    brandstoffen,    pakkings-    en    smeer- 
middelen. 

B^.  Bekendheid  met  de  oorzaken  van  zelfontbranding  en  het 
ontstaan  van  ontplofbare  gassen  in  steenkolenruimen ,  en  de  voor- 
zorgen die  tegen  dergelijke  ongelukken  dienen  genomen  te  worden. 
d^.  Bedrevenheid  in  het  maken  van  werkteekeningen  van 
te  herstellen  en  te  vemieuwen  deelen  en  het  berekenen  der  af- 
metingen en  de  belasting  van  de  verschillende  typen  van  vei- 
ligheidskleppen. 

Behoort  bij  het  reglement,  vastgesteld  bij  Koninklijk    besluit 
▼«1  18  Maart  1891  (Staatsblad  n°.  76.) 

Mij  bekend, 
D*>  Minister  tan   Waterstaat, 
Handel  en  Nijverheid, 
Havelaar. 
Prooramma  C. 
^^    Al  hetgeen  vereischt  wordt  voor  het  diploma  B. 
^    Taal. 

Kennis  der  Engelsche  en  Duitsche  talen ,  bestaande  in : 
<)•    het  vertalen  van  een  eenvoudig  stok  bij  voorkeur  op  het 
^k  betrekking  hebbende,  van  één  dier  talen  in  het  Nederlandsch ; 
^.    het  zonder  grove  fouten  stellen  van  een  brief  in  één  dier 
^en  over  een  eenvoudig,  in  het  machinevak    voorkomend    on- 
^fverp,  waarvan  de  hoofdpunten  zullen  worden  opgegeven. 
3^    Rekenkunde  en  Algebra. 
0.    Log^rithmen.     Derdemachts-wortel trekking. 
h.    Herleiding  van  geheele  en  gebroken    vormen   en    wortel- 
S^ootheden,  vergelijkingen  van  den  Isten  en  2den  graad. 
i^.    Meetkunde, 

a.    De  lagere  meetkunde  tot  en  met  den  cirkel. 
ö.    Het  berekenen  der  oppervlakken  van  veelhoeken    en    van 
en  cirkel  en  de  berekening  bij   benadering   van  oppervlakken, 
fe  door  kromme  lijnen  worden  begrensd. 
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c.  Het  berekenen  van  den  inhoud  Tan  prismen,  cilinders, 
pyramiden,  kegels  enz.,  en  de  berekening  bij  benadering  van 
door  gebogen  Tlakken  begrensde  lichamen. 

d.  De  kennis  der  trigonometrische  functiën  en  de  berekening 
der  zijden  en  hoeken  yan  recht-  en  scheefhoekige  driehoeken. 

5®.   Werktuig  kunde. 

De  beginseltn  der  vastheidsleer  toegepast  op  buiging  en  wrin- 
ging  (torsie)  van  eenvoudige  doorsneden. 

6^.     Natuurkunde, 

De  natuurkunde ,  voor  zooreel  betreft  hare  toepassing  op  het 
stoomwerktuig  en  op  stoomschepen  voorkomende  hulpwerktuigen. 

7^.     Stootnwerktuigkunde. 

a.  Grondige  kennis  van  de  inrichting,  de  werking  en  de  behan- 
deling van  de  verschillende  scheepsstoomwerktuigen  en  stoomketels, 

h.  Volledige  bekendheid  met  het  stellen  van  scheepsmacbines 
en  hunne  onderdeden;  de  onderlinge  verhoudingen  en  het  weer- 
standsvermogen van  verschillende  ketel-  en  machinedeelen  en 
het  beoordeelen  van  diagrammen. 

c.  Volledige  kennis  van  behandeling,  onderhoud  en  herstel- 
ling van  scheepswerktuigen  en  ketels. 

d.  Bekenheid  met  de  beginselen  van  ketelconstruotie ,  bere- 
kening van  steunen  en  klinknaden. 

e.  Bekendheid  met  de  algemeene  ondervinding  op  het  gebied 
van  vertering  van  ketelplaten  en  de  voorzorgen  die  daartegen 
genomen  moeten  worden. 

f.  De  candidaat  zal  eenige  beschrijvingen  moeten  geven  liefst 
uit  eigen  waarneming  van  gebreken ,  die  voortgekomen  zijn  uit 
gebrekkige  constructie,  verwaarloozing  enz.  en  tevens  aangeven 
hoe  die  gebreken  hadden  voorkomen  kunnen  worden  en  hoe 
zij  het  beste  te  herstellen  zijn. 

y.  Voldoende  bekendheid  met  de  inrichting  van  eleotrische 
verlichtingen,  koude  luchtmachines,  stoomstuurmachines ,  stoom- 
aanzetwerktuigen ,  stoomankerspillen  enz.  om  op  oordeelkundige 
wijze  het  onderhoud  daarvan  op  zich  te  kunnen  nemen. 

Behoort  bij  het  reglement,  vastgesteld  bij  Koninklijk  besluit 
van  18  Maart  1891  (Staatsblad  n"".  76). 

Mij  bekend, 
De  Minister  van   Waterstaat^  Handel  en  Nijverheid^ 

Havelaar. 
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Ersebnisse  der  Intematioiuilen  Marine* 
Conrerenz  sa  Washington  and  ilire 
Bedeatang  fUr  DeatsctilandsSeeweaen. 

Eine  Kritieohe  Stadie  von  Geobo  Wih- 
LicEMUS,  Eapitan-lieuteDaDt  a.  D.  — 
Leipzig,  F.  A.  Brockhaus. 

Onder  boyenstaanden  titel  verscheen  een  brochure  van  den 
KapitSn-lientenant  a.  D.  Georg  Wislicenus.  Het  belangrijke 
onderwerp  ig  door  den  schrijver  op  een  korte  praktische  wijze 
behandeld ,  en  wij  meenen  daarom  in  dit  tijdschrift  de  aandacht 
op  het  werkje  te  mogen  vestigen.  Slechts  weinigen  zullen  tijd 
OD  gelegenheid  hebben  om  de  zitting-verslagen  van  de  Wash- 
ingtonsche  Conferentie  door  te  werken ,  en  menigeen  vraagt 
lieh  waarschijnlijk  af:  welke  zijn  de  resultaten  geweest  van  de 
besprekingen  van  de  bekwaamste  zeelieden  dor  geheele  wereld? 
De  lezing  van  een  geschrift  als  dat  van  den  Heer  Wislicenus 
tt  geschikt  om  die  vragen  te  leeren  beantwoorden. 

Als  doel  van  zijn  studie  geeft  de  schrijver  op:  \^,  De  be- 
ilniten  van  de  Conferentie  te  Washington  benevens  de  gronden, 
vaaiop  die  genomen  werden,  mede  te  deelen  in  beknopten 
ymn,  2^.  Als  zeeman  hieraan  een  kritiek  toe  te  voegen. 
^.  Die  vragen,  voorkomende  in  de  verhandelingen  van  de 
Conferentie,  welke  in  het  bijzonder  voor  het  Duitsche  zeewezen 
Tan  belang  zijn,  toe  te  lichten. 

In  de  inleiding  krijgt  men  een  overzicht  van  de  redenen  die 
ttnleiding  tot  het  bijeenkomen  van  de  Conferentie  gegeven 
hebben.  Het  ieder  jaar  toenemend  aantal  aanvaringen,  tengo- 
roJge  van  het  snelle  stoom  verkeer  op  druk  bezochte  vaarwaters, 
leed  reeds  vele  schrijvers  wijzen  op  het  onvoldoende  van  de 
ntemationale  bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee  — 
an  de  Engel sche  marine  was  het  hoofdzakelijk  de  tegenwoordige 
dmiraal  P.  H.  Colomb,  die  zich  veel  met  het  onderwerp  bezig 
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hield,  van  de  Fransche  Marine  de  admiraal  Jurien  de  la 
Gravière  —  totdat  eindelijk  van  de  Amerikanen  het  denkbeeld 
uitging  dat,  alvorens  de  bepalingen  te  wijzigen,  het  wenschelijk 
zoude  wezen  het  oordeel  over  deze  aangelegenheid  te  hoeren 
van  de  zeelieden  van  alle  natiën.  Als  een  gevolg  dier  beraad' 
slagingén  SMidAa  aan  de  verschillende  regeeringen  gelijkluidende 
voorstellen  gedaan  kmmea  worden,  terwijl  verder  daar.  waar 
het  vragen  betrof  die  niet  alleen  door  maüiache  kennis  opgelost 
konden  worden ,  de  hulp  van  rechtsgeleerden  6K  luiiiuiukundigen 
zou  dienen  ingeroepen  te  worden. 

Het  voorstel  van  Amerika  werd  door  27  staten  aangenomen, 
waaronder  alle  landen  van  eenige  beteekenis.  De  schrijver 
betreurt  het  dat  enkele  der  regeeringen,  zooals  die  van  Engeland, 
Noord- Amerika  en  Duitsohland  tot  hun  hoofdwoord  voerders  Ju- 
risten kozen,  terwijl  bovendien  Engeland  zijn  afgevaardigden 
bindende  instructiën  gaf.  Het  gevolg  daarvan  is  geweest  dat 
bij  de  Marine-conferentie  niet  altijd  het  heldere  inzicht  van  de 
kundigste  zeelieden  der  wereld  voor  den  dag  is  getreden.  Ware 
dit  geschied ,  het  resultaat  der  beraadslagingen  zou  waarschgnlijk 
bevredigender  geweest  zijn;  velen  zullen  zeker  met  den  Heer 
Wislicenus  instemmen,  wanneer  hij  beweert  dat  het  in  principe 
goed  is  om  over  zaken,  het  praktische  gedeelte  van  het  zee- 
mansvak betreffende,  in  de  eente  plaats  het  oordeel  van  de 
zeelieden  zelf  te  vernemen,  ten  einde  dit,  bij  een  definitieve 
internationale  regeling,  als  richtsnoer  te  laten  dienen. 

Bovendien  wgst  de  schrijver  er  op  dat  de  billijkheid  vordert, 
dat  bij  de  eindstemming  het  aantal  stemmen ,  door  elke  mogend- 
heid uit  te  brengen ,  in  evenredigheid  moet  zgn  met  den  tonnen- 
inhoud  der  verschillende  oorlogs-  en  handelsvloten.  Zooals  de 
regeling  nu  was  gold  de  stem  van  Staten  als  b.v.  Hawai  en 
Honduras  evenveel  als  die  van  Engeland  en  Frankrijk! 

Het  programma,  door  de  Amerikaansche  afgevaardigden  op- 
gemaakt, bevatte  13  hoofdpunten,  die  ter  behandeling  zouden 
gebracht  worden,  te  weten: 

1.  Signalen  of  andere  middelen  om  de  juiste  richting  aan  te 
geven  in  welke  schepen  zich  bij  mist,  dik  weer,  sneeuw 
of  '8  nachts  bewegen. 

Voorschriften  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee. 

2.  Bepalingen  ter  beoordeeling  der  zeewaardigheid  van  schepen. 
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3.  Geoorloofde  diepgang  voor  geladen  schepen.  (Plimsoll- 
ladingsmerken). 

4.  Bepalingen  voor  gelijkYormige  soheopsmorkon  (naam ,  baren 
waar  het  schip  tehuis  behoort,  enz.) 

5.  Bedding  van  leven  en  eigendom  bij  schipbreuk. 

6.  Bewijs  van  bekwaamheid  van  scheopsofficieren  en  seeiieden, 
waaronder  begrepen  ondenoek  naar  gezichtsschorpte  en 
kleurenblindheid. 

7.  Alionderlijke  stoomroutes  in  drukke  vaarwaters. 

9.  Nachtsignalen  voor  onderlinge  mededcolingen  op  zoe. 
9.  Stormwaarschuwingsseinen. 

10.  Melden,    aanduiden   en   opruimen    van  gevaarlijko  wrakken 
of  andere  belemmeringen  voor  de  scheepvaart. 

11.  Bekendmaking  van   gevaren  voor  de  scheepvaart,  van  ver- 
andering in  lichten,  tonnen  en  andere  dag-  en  nachtnicrken. 

12.  Gelgkvormig  tonnen-  en  bakensysteem. 

13.  Oprichting   van    een    permanente   internationale  commissie 
voor  de  zeevaart. 

De  feestelijke  opening  der  conferentie  had  plaats  16  Geto- 
ld 1889.  Onder  presidium  van  den  Amerlkaanschen  vice- 
lidmiraal  Franklin  hadden  daarna  de  zittingen  plaats  tot 
')1  December  van  hetzelfde  jaar .  Uitgezonderd  gedurende 
o  dagen  werd  alleen  over  Hoofdstuk  I  boraadwlaagd. 

Volgens  het  oordeel  van  den  schrijver  hoeft  ieder  dor  zee- 
lieden, die  aan  de  conferentie  deelnamen,  het  zijne  bijgedragen 
om  de  vele  moeielijke  vraagstukken  toe  te  lichten.  Alleen  reeds 
door  het  algemeen  bekend  worden  van  de  verschillende  donk- 
beelden,  die  hierbij  ter  sprake  kwamen,  is  de  arbeid  van  de 
conferentie  van  veel  nut  voor  de  zeevaart  geweest;  daarentegen 
Hit  niet  te  ontkennen  dat  de  besluiten,  genomen  onder  den 
ioTloed  der  rechtsgeleerden,  niet  aan  alle  verwachtingen  voldoen 
^  ook  wel  niet  door  alle  regeeringen  zonder  veranderingen 
<aUen  aangenomen  worden. 

De  schrijver  laat  nu  volgen  het  hoofdresultaat  van  de  con- 
f<^Dtie  n.1.  een  ontwerp  van  nieuwe  bepalingen  ter  voorkoming 
Van  aanvaring  op  zee. 

Kaast  de  artikelen  der  thans  geldende  internationale  bepa- 
lingen zijn  de  voorgestelde  nieuwe  zoodanig  gesteld,  dat  men 
bierdoor   een   zeer   duidelijk  overzicht  krijgt  van  hetgeen  in  de 
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bestaando  bepalingen  zou  veranderd  dienen  te  worden.  De 
geheel  nieuwe  toevoegingen  zijn  bovendien  met  afzonderiyken 
druk  aangegeven. 

Ten  opzichte  van  de  eerste  alinea  van  Hoofdstuk  I  werd 
besloten  dat,  volgens  het  oordeel  der  Conferentie,  het  niet 
raadzaam  is  om  koersaanduidende  mistsignalen  aan  te  nemen. 
Dit  besluit  werd  genomen,  behalve  tengevolge  van  de  beden- 
kingen der  geluidsein-commissie ,  omdat  men  vreesde,  dat  door 
een  opeenhooping  van  seinen  onzekerheid  en  verwarring  zou 
ontstaan,  terwijl  de  invoering  van  dergelijke  seinen  den  zee- 
lieden slechts  een  niet  te  rechtvaardigen  gevoel  van  zekerheid 
zou  inboezemen. 

Het  belangrijkste  gedeelte  der  studie  volgi  nu ,  n.  1.  een  be- 
spreking van  de  31  nieuwe  artikelen  en  van  de  redenen  die 
tot  de  aanneming  dier  wgzigingen  geleid  hebb^n.  In  de  eerste 
plaats  stelt  de  schrijver  zich  de  vraag:  aan  welke  voorwaarden 
moeten  de  „bepalingen  ter  voorkoming  van  aanvaring  op  zee^* 
voldoen  om  doeltreffend  te  zijn?  De  regels  moeten  zoodanig 
zijn  dat  ieder  zeeman,  zoowe]  de  meest  ontwikkelde  als  de 
eenvoudige  kustvaarder  en  visscher  in  oogenblikken  van  on- 
middelijk levensgevaar  weet  hoe  te  handelen.  Gewoonlijk  is  er 
weinig  tijd  tot  bedenken.  Hieruit  volgt  dat  de  voorschriften 
klaar  kort  en  „so  starr  und  fest  wie  Stahl"  zijn  moeten  — 
een  keuze  hoe  te  handelen  moet  niet  gelaten  worden.  De  text 
moet  in  duidelijke  zeemanstaai  gesteld  zijn.  Hieruit  volgt  weder 
dat  slechts  zeelieden  in  staat  zullen  zijn  dergelijke  bepalingen 
op  te  maken  of  te  verbeteren.  De  tegenwoordig  geldende  be- 
palingen zijn  zoodanig  bij  alle  zeevarenden  in  merg  en  been 
gedrongen,  dat  algemeen  erkend  werd,  dat  er  alleen  sprake 
van  kon  zijn  om  verbeteringen  in  het  bestaande  aan  te  brengen; 
het  aannemen  van  nieuwe,  zij  het  ook  betere,  grondslagen 
werd  als  te  gewaagd  aangemerkt. 

Zeer  belangrijk  zijn  de  mededeelingen  over  de  voorgestelde 
veranderingen  in  het  voeren  van  lichten  door  zeil-  en  stoom- 
schepen.  De  lichtencommissie  was  van  oordeel  dat  de  tegen- 
woordige regels  geheel  onvoldoende  zijn  om  de  aanwezigheid  van 
een  zeilschip  aan  een  snelvarend  stoomschip  bekend  te  maken  — 
vandaar  het  voorstel  van  Richard  om  aan  zeilschepen  een  wit, 
overal   zichtbaar   toplicht   te   geven,   waardoor   dan    tevens   een 
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UNw  licht  Toor  stoomiohepen  noodzakelijk  wordt.  De  onzeker- 
Wd  die  nog  bestaat  aangaande  de  zichtbaarheid  van  do  ge- 
Uearde  zijlichten ,  kwam  bfj  de  gevoerde  discussiën  duidelijk  uit. 

De  Heer  WialicenoB  deelt  mede  dat  van  de  DuitHcho  haudels- 
■irine  75  pCt.  der  boordlan^aams  niet  de  voorgeschreven 
gaiohtSTerheid  van  2  mijlen  bezitten.  Verder  worden  vermeld 
de  voorstellen  van  luit.  t/z.  Fletcher  van  de  N.  Amcrik.  Ma- 
rine, die  aan  stoomsohepen  twee  witte  richtlichten  (range-lights) 
in  het  vlak  van  den  kiel  onder  een  hoek  van  55°  met  den 
kffiion  wil  geven«  De  lich ten-commissie  was  van  oordooi  dat 
liet  wenschelgk  is  de  zijlichten  te  plaatsen  onder  een  hoek  van 
45°  met  het  toplicht  ten  einde  op  deze  wijze  uit  de  richting 
wiarin  men  de  zijlichten  ten  opzichte  van  het  toplicht  ziet, 
te  koers  ongeveer  te  kunnen  afleiden;  een  voorstel  in  dion 
geeitweid  echter  niet  aangenomen,  hoofdzakelijk  tengevolge  van 
de  bedenkingen  van  den  Engelschen  rechtsgeleerde  Hall,  die 
neoide  dat  het  tot  te  groote  onkosten  zou  voeren  bij  de  reeds 
beitaande  schepen.  De  Heer  Wislicenus  betreurt  hot  dat  men 
in  dit  opzicht  zoo  weinig  heeft  verbeterd. 

Ook  over  de  andere ,  in  de  nieuwe  bepalingen  aangenomen 
Bekten,  zooala  verplicht  hek-ankerlicht  voor  schepen  grooter 
Ita  45  M.  en  geoorloofd  hek- licht  voor  schepen  die  vaartloopen, 
S^ft  de  schryver  duideljjke  mededeelingen ,  zoodat  men  een 
8oed  inzicht  krggt  in  de  beweegredenen,  die  tot  voorgestelde 
pogingen  geleid  hebben. 

Op  dezelfde  wijze  als  het  voeren  van  lichten,  behandelt  de 
^^rer  het  artikel  over  de  geluidseinen  bij  mist. 

De  korte  inhoud  van  hetgeen  de  commissie,  belast  met  de 
veorbereiding  van  dit  gewichtige  punt,  heeft  openbaar  gemaakt, 
^ordt  medegedeeld.  W^  loeren  hierdoor  o.  a.  het  origineele  en 
Vel  doordachte  plan  van  den  Engelschen  admiraal  Nares  kennen, 
netwelk  slechts  zes  seineen  noodig  maakt,  n.1.  twee  voor  schepen 
die  een  haven  in-  of  uitloopen  en  daarbij  den  directon  (stoom) 
*<%  volgen,  twee  voor  vaartuigen  welke  koers  sturen  volgens 
^  directe  route  (bijv.  van  Engeland  naar  Noord-Amerika  en 
^nigekeerd)  en  eindelijk  twee  voor  schepen  die  de  koersen  van 
de  beide  voorgaande  categoriën  krui&en. 

Volgens  dit  systeem  heeft  de  admiraal  Nares  een  nauwkeurige 
initractie  opgesteld  voor  verschillende  zeewegen  en  kuststreeken. 

16 
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De  commissie  was  yan  oordeel,  dat  zoolang  men  niet  met  eenige 
zekerheid  de  richting  van  gelaidseinen  kan  bepalen ,  het  niet 
wenschelijk  is  ze  in  te  voeren. 

De  heer  W.  merkt  echter  op  dat,  zooals  thans  de  toestand 
is,  men  gewoonlijk  het  geluidsein  reeds  lang  gehoord  en  in  vele 
gevallen  de  richting  goed  bepaald  heeft,  vóór  men  van  het 
naderende  vaartuig  iets  te  zien  krijgt  en  dus  zijn  koers  kan 
weten  en  de  kennis  daarvan  is  juist  de  hoofdzaak.  Waarom 
dus  niet  de  bepaling  gemaakt,  zoo  vraagt  hij,  dat  elk  geluidsein, 
behalve  de  aanwezigheid  van  een  schip,  tevens  den  koers  ken- 
baar maakt? 

Hij  betreurt  het  dat  men  niet  heeft  bepaald,  dat  het  tenminste 
geoorloofd  zou  zijn  om  de  acht  koerssignalen  van  Admiraal 
Bowden-Smith  te  geven  —  evenals  bij  de  richtlichten  zou  men 
in  staat  zijn  geweest  de  voordeden  er  van  in  de  praktijk  te 
onderzoeken. 

Velen  zullen  het  den  schrijver  toestemmen  dat  het  jammer 
is,  dat  de  conferentie  er  niet  toe  is  kunnen  geraken  om  den 
zeeman  tegen  zijn  gevaarlijken  vijand :  ,de  mist''  beter  te  wapenen. 

Ook  de  mededeelingen  over  hetgeen  bij  de  behandeling  van 
art.  16;  behelzende  de  voorzorgsmaatregelen  ter  vermijding  van 
aanvaring  bij  mist,  ter  sprake  kwam,  zijn  zeer  belangrijk.  Ten- 
gevolge van  de  tegenkanting  der  Ëngelsche  afgevaardigden, 
die  niet  van  een  nadere  omschrijving  van  „matige  vaart"  wilden 
weten,  is  ook  in  dit  opzicht  uit  de  langdurige  debatten  weinig 
verbetering  in  den  bestaanden  toestand  voortgevloeid. 

De  wijzigingen,  vervat  in  de  artikelen  21  en  22,  tengevolge 
waarvan  een  schip,  hetwelk  niet  mag  uitwijken,  niet  alleen  z^*n 
koers  doch  ook  zijn  vaart  moet  behouden,  terwijl  het  uitwijkende 
schip  moet  vermijden  den  boeg  van  het  andere  te  kruisen  worden 
door  den  schrijver  als  verbeteringen  aangemerkt. 

Daar  het  ons  slechts  te  doen  was  om  de  aandacht  te  vestigen 
op  de  belangrijke  mededeelingen,  die  de  brochure  van  den 
})Leer  W.  bevat,  zoo  meenen  wij  met  het  boven  aangehaalde  over 
de  verhandelingen  der  Washington  Conferentie  te  kunnen  vol- 
staan. 

Aan  het  slot  zijner  beschouwingen  wijst  de  schrijver  op  de 
noodzakelijkheid  voor  iedere  zeemogendheid,  die  de  ontwikkeling 
van  haar  zeewezen  wil  bevorderen,  om  „Seebehörde"  op  te  richten. 
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Bg  vele  ongelukken  blijkt  het,  dat  de  oorzaak  niet  te  zoeken 
is  in  de  onvol maaktheid  van  de  tegenwoordige  bepalingen,  maar 
hoofdzakeiyk  in  het  weinig  in  acht  nemen  er  yan  door  de  ge- 
zagvoerders en  de  reeders.  Terwijl  bij  alle  oorlogsmarines 
soheepslantaarns,  mistseinapparaten,  kompassen,  chronometers, 
sextanten  en  andere  nautische  instrumenten  steeds  in  uitstekenden 
toestand  aanwezig  zijn,  komen  bg  de  handelsmarinos  helaas  nog 
te  veel  middelmatige  of  slechte  instrumenten  voor.  Toch  zal 
ieder  zeeman  moeten  toeg^yen  dat  de  yeiligheid  yan  het  schip 
dikwgls  yan  die  instrumenten  kan  afhangen. 

De  uitrusting  yan  zeeschepen  met  deugdelijke  nautische  instru- 
menten, zeekaarten  en  seintoestellen  zou  een  yan  de  vele  aan- 
gelegenheden zijn,  waarop  het  „Seebehorde*'  toezicht  moet 
uitoefenen. 

Wg  gelooyen  dat  de  heer  Wislicenus  met  de  samenstelling 
zgner  studie  een  nuttigen  arbeid  heeft  verricht  en  kunnen  de 
lezing  er  van  aan  iedereen  aanraden,  die  belangstelt  in  de  voor 
de  zeevaart  gewichtige  vraagstukken,  welke  op  de  Washington 
Conferentie  ter  sprake  zijn  gekomen.  L.  R. 


Antwoord  aan  den  Heer  W.  Comelis. 


De   beperking    die    ik    stel    aan  de  bruikbaarheid  van  -; — ^ 
'^  -  sin  C 

is  geene  andere  dan  die  welke  aan  elke  formule  moet  toegekend. 
Dat  ia  n.  I.  wnraeer  zg  tot  de  onbepaaldheid  nadert.  Die 
waarheid  is  geheel  algemeen  en  ik  heb  mij  lang  bedacht,  eer 
ik  besloot,  de  vraag  van  den  Heer  Comelis  als  ernstig  gemeend 
tê  beschouwen.  Ik  bedoel  de  vraag,  of  ik  ook  de  voorkeur 
zou  geven  aan  de  kruispeiling  van  de  beide  havenvuren  van 
Priok  boven  die  van  een  dier  lichten  en  dat  van  Edam,  mits 
die  peiling  op  de  gewone  wijze  afgezet  werd. 

Ik  zou  dat  niet  doen ,  maar  daarmede  erken  ik  geenszins  dat 
mgne  fomfule  niet  algemeen  is;  hiervoor  de  aanhef.  Voor- 
beelden te  geven  zal  niet  noodig  zijn,  elke  formule  is  goed 
daarvoor. 
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Bovendien,  zoekt  U  maar  even  de  betrekkelijke  font: 
e 


sm  C  ,,     .   ,       Ac        A  C 

,  waarvoor  u  zult  vinden : -^ 

c       '  c         tg.  C 


sin  C 

Uit  den  tweeden  term  ziet  U,  waarom  't  juist  bij  een  kleinen 

hoek   gewenscht  wordt  een  hoekmeetinstrument  te  bezigen;  dat 

komt    .n  mijn  vorig  antwoord  voor.     Uit  den  eersten  term  ziet 

^A  c 
U  dat  in  hoofdzaak  de  nauwkeurigheid  bepaald  als  C  per 

octant  is  gemeten.  a 

En   zet   ik   nu  op  de  kaart  de  peiling  af,  dan  maak  ik  — 

1  ? 

licht  tot  -T-.     (Niet   dat   ik   zooiets   zonder   diff.   rekening  niet 

zou  opmerken,  maar  hier  treft  zij  zeker  en  kort  het  doel). 

Hoe  dan  te  handelen  als  Ëdam  er  niet  geweest  was,  of  wel,      i 

hoo    is  met  de  peiling  a/b  van  de  Wassenaar  gehandeld?     Wel     j 

dat   ging   vrij    eenvoudig.      U    weet,    dat   de  onderlinge  peiling 

en    de    afstand    van    twee    lichten    die   één    stel    vormen  in  den 

regel  nauwkeurig  wordt  opgegeven.    Welnu,  met  den  afstand  (c) 

zoek  ik  in  de  kolom  „afw."  van  de  streektafel  (of  in  VI^)  bj 

den  koers  overeenkomende  met  den  hoek,  en  neem  de  „verheid" 

die    naast    de    afw.    staat.      (Was    de    hoek    45',    dan    zou  ik 

60 

—  X    57,3    X    e    =    76,4  c  nemen).     Nu  trek  ik  eene  lijn  op 

't  gezicht    midden    tusschen  de  lichten  en  in  de  richting  recht- 
hoekig op  die  van  ,,lichten  inéén"  en  bepaal  *t  middelpunt  van 

den    cirkel,   door   afpassing    van    ^/,    -: —   uit   een  der  lichten. 

'^    sm  c 


Vervolgens  trek  ik  den  cirkel  en  ten  slotte  de  peiling  van 
der  punten  (het  naaste  heeft  iets  of  wat  voorkeur). 

Zoedoende  gaf  ,yPriok  alleen''  iets  of  wat  beter  resultaat, 
dan  Priok — Edam  —  mits,  en  dat  weegt  zwaar  —  de  constructie 
even  nauwkeurig  ware  als  die  van  de  gewone  peiling. 

Ziet  u,  als  nu  eindelijk  c  en  sin  C  tot  nul  gaan,*  dan  is  op 
't  oogenblik  van  nul  worden  de  limiet  tweemaal  den  afstandt  ot 
de    twee    samengevallen    punten    en    gaat    dus   de  nauwkeurig- 


s 
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üdsTOorwaarde   toot   ^ééne  peiling"   n.1.:   fout  evenredig  met 
»ii    afstand,    in    hare    plaats.     Daarop    steunt  die  construoHe. 


De    praktische  bmikbaarheid  van  -; — . 

sin  c 

De  Heer  Comelis  maakt  een  groot  onderscheid  tnssohen  theorie 
OL  praktijk  en  daarin  gaan  velen  met  hem  mee.  Ik  waag  de 
telling:  eene  goede  theorie j  dat  ie  de  praktijk.  Dat  wil  niet 
»ggen,  dat  alle  theorie  voor  de  praktijk  van  nut  is  en  drukt 
vt  sterk  op,  dat  halve  of  gebrekkige  theorie  gevaarlijk  is. 

Ik    denk   mij   op  de  brug  bij  de  kaart  en  verkend  aan  meer 

dan    twee    punten.      Nu  zie  ik  op  de  kaart  (kan  hot  desnoods 

meten)   de   afstanden  van  elk  paar  en  in  mijn  gezichtsveld  zie 

ik  de   hoeken    (die    ik   desnoods  ook  moten  kan).     Ik  heb  dus 

c  en   sin    C,    kan  allicht  de  verhouding  schatten  (desnoods  op 

^  aangegeyen  wijze  in  de  streektafel  zoeken).    Wat  ik  tusschen 

kaakjes  schreef,  zou  ik  in  de  praktijk  niet  doen,  omdat  het  er 

^  op  aan  komt  of  men  eene  peiling  neemt,  die  bijv.  slechts 

^h  der   nauwkeurigheid    bezit    van    de    beste  die  er  te  nemen 

▼alt.    Slechts  als  die  slechte  veelmalen  minder  nauwkeurigheid 

^f  zou    ik   haar   afkeuren    en    dat    kan  ik  op  't  oog  af  wel 

uitmaken. 

Of  U  nu  met  uwe  tabel  ook  snel  en  zeker  tot  een  resultaat 
bmt?  't  Eenvoudigste  ware,  het  te  probeeren.  Wat  wiskundig 
vaar  is  kan  men  uitmaken,  maar  de  appreciatie  der  waarheid, 
daarover  zal  verschil  blijven  bestaan. 

Het  komt  mij  voor ,  dat  wij  de  zaak  nu  wel  voor  uitgemaakt 
i^nen  houden  en  vrees  dat  men  mij  al  te  vervelend  zal  vinden, 
^Ib  ik  niet  beloof  dat  ik  stop. 

S.  J.  Gboustba. 
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Natuurkundig  onderzoek  der  Neder 
landsche  Koloniën. 


Op  7  Januari  1888  werd  te  Amsterdam  eene  Commiaeie 
ter  bevordering  van  het  Natuurkundig  onderzoek  der  Neder- 
landsche  Koloniën  in  het  leven  geroepen.  Deze  Commissie  bestaat 
uit  eene  Nederlandsche  en  .eene  Indische  afdeeling.  Beiden 
trachten,  zonder  zei  ven  over  fondsen  te  beschikken,  op  yerschil- 
leade  wijzen  het  doel,  in  den  naam  der  Commissie  vervat,  te 
bereiken. 

In  de  eerste  plaats  streeft  de  Commissie  er  naar,  meer 
samenwerking  te  verkrijgen  tusschen  de  vereenigingen ,  die  een 
of  anderen  tak  van  natuurwetenschappen  beoefenen ;  voorts  tracht 
zij  de  onderzoekingen  en  waarnemingen  van  individueele  beoefe- 
naars van  aardrijkskunde,  aard-  en  delfstof  kunde,  dierkunde, 
land-  en  volkenkunde,  plantkunde  of  weerkunde  yruohtbaarder 
te  maken  door  hen  des  gewenscht  bij  hun  onderzoek  te  steunen 
of  te  trachten  steun  voor  hen  te  verkrygen.  Verder  hoopt  de 
Commissie,  door  aan  personen,  die  lust  mochten  gevoelen  in 
minder  bekende  streken  van  onzen  Archipel  waarnemingen  te 
doen  of  verzamelingen  op  natuurhistorisch  gebied  bijeen  te  bren- 
gen, inlichtingen  te  geven,  hun  bij  hunne  voorbereiding  behulp- 
zaam te  zijn  en  hun  de  zekerheid  te  verschaffen,  dat  de  door 
hen  verzamelde  wetenschappelijke  gegevens  zuilen  gebruikt  en 
gepubliceerd  worden,  er  veel  toe  te  kunnen  bijdragen,  om  den 
[ust  tot  het  doen  van  dergelgke  waarnemingen  op  te  wekken. 

Qnder  de  personen,  wien  uit  den  aard  van  hunnen  werkkring 
hot  voorrecht  is  geschonken,  in  onzen  Indischen  Archipel  met 
meer  afgelegen  streken  kennis  te  maken,  behooren  in  de  oerste 
plaats  de  HH.  Gezagvoerders  en  Officieren  aan  boord  der 
Marineschepen  en  der  schepen  onzer  koopvaardijvloot. 

Yan  vele  kuststreken  en  eilanden  van  het  oostelijk  deel 
van   onzen  Archipel  zijn  wetenschappelyke  gegevens  van  gproote 
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waarde  ontleend  aan  Bcheepsjoarnalen.  Deze  gegevens  hchooron 
bijna  uitslaitend  tot  het  gebied  der  maritieme  aardrijkskunde 
en  weerkunde,  doch  het  behoeft  geen  betoog,  dat  aan  onbekende 
of  weinig  bekende  kusten  waarnemingen  door  UH.  Officieren 
der  handelsmarine,  ook  op  het  gebied  van  andere  takken  van 
wetenschap  gedaan,  of  verzamelingen,  bijeen  gebracht  van  plan- 
ten, gesteenten  of  voorwerpen  uit  het  dierenrijk,  wetenschappelijk 
Tan  groot  belang  kunnen  zijn.  Doch  daartoe  moeten  de  gegevens 
systematisch  en  met  eenige  zorg  verzameld  worden  en  ook 
moeten  de  waarnemingen,  door  verschillende  personen  in  nabij 
j^legene  streken  gedaan,  zorgvuldig  met  elkander  in  verband 
gebracht  worden. 

De  onderstelling  ligt  nu  voor  de  hand,  dat  meer  dan  eens 
koopvaardij  schepen  in  wetenschappelijk  nagenoeg  geheel  onbe- 
kende gedeelten  van  onzen  Archipel  geweest  zijn,  doch  dat 
Gezagvoerders  en  Officieren  van  het  bijeenbrengen  van  gcgevenH 
op  natuurhistorisch  gebied  zijn  afgeschrikt,  deels  door  de  onze- 
kerheid of  het  door  hen  verzamelde  wol  bewerkt  zou  worden 
en  das  der  wetenschap  ten  goe'Je  zou  komen,  deels  omdat  zij 
niet  met  de  doelmatigste  methoden  om  het  materiaal  te  verza- 
melen bekend  waren. 

Met  het  oog  hierop  achtte  de  voornoemde  Commissie,  wier 
bestaan  niet  algemeen  bekend  is,  het  niet  van  belang  ontbloot 
door  bovenstaand  schrijven,  HH.  Gezagvoerders  en  Officieren 
der  koopvaardijschepen  met  de  hoofdpunten  van  haren  werkkring 
bekend  te  maken.  Zooveel  het  in  haar  vermogen  is,  zal  zij 
^len,  die  lust  gevoelen,  iets  tot  de  kennis  van  de  natuurlijke 
gesteldheid  van  onze  koloniën  bij  te  dragen,  van  dienst  zijn. 
Ifeer  in  het  bijzonder  verklaren  zich  tot  het  geven  van  inlich- 
^ngen  omtrent  het  aanleggen  van  verzamelingen  en  het  doen 
^ftn  speciale  waarnemingen  de  volgende  leden  der  Commissie 
bereid: 

_  • 

Voor  aard-  en  delfstofkunde :  Prof.  Dr.  K.  Martin  te  Leiden  , 
Prof.  Dr.  G.  A.  F.  MolengraaflF  te  Amsterdam  en  Prof.  Dr.  C. 
^*  A.  Wichmann  te  Utrecht. 

Voor  dierkunde :  J.  Büttikofer  te  Leiden  ,  Dr.  P.  P.  C.  Hoek 
*e  Nieuwediep ,  Prof.  Dr.  C.  K.  Hoffmann  te  Leiden,  Dr.  R.  Horst 
te  Leiden,  Prof.  Dr.  A.  A.  W.  Hubrecht  te  Utrecht  (thans  tijdelijk 
in  Indië),  Dr.  F.  A.  Jentink  te  Leiden,  Dr.  C.  Kerbert  te  Amster- 
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dam ,  Dr.  Th.  W.  yan  Lidth  de  Jeude  te  Leiden ,  C.  RitseiM  te 
Leiden  en  Prof.  Dr.  Max  Weber  te  Amsterdam. 

Voor  land-  en  volkenkunde :  Dr.  H.  F.  C.  ten  Kate  te  's-Gi^ 
venhage  (thans  tijdelijk  in  Indië) ,  J.  D.  E.  Schmeltz  te  Leiden, 
Mr.  L.  Serrurier  te  Leiden  en  Prof.  Dr.  G.  A.  Wilken  te  Leidea. 

Voor  plantkunde:  Dr.  J.  G.  Boerlage  te  Leiden,  Prof.  Dr. C. 
A.  J.  A.  Oudemans  te  Amsterdam,  Prof.  Dr.  N.  W.  P.  RauweB' 
hoflF  te  Utrecht  en  Prof.  Dr.  W.  F.  R.  Suringar  te  Leiden. 

Voor  kennis  van  geneeskrachtige  planten  en  vergiften :  Dr. 
O.  L.  van  der  Burg  te  Laag  Soeren  en  Prof.  Dr.  H.  Wefen 
Bettink  te  Utrecht. 

Mochten  misschien  nog  nadere  inlichtingen  omtrent  de  bedoe- 
lingen en  den  werkkring  der  Oom  missie  gewenscht  worden ,  dan 
is  tot  het  geven  daarvan  gaarne  bereid 

De  SecretariSj 

G.    A.    F.    MOLENORAAFF, 

1ste  Parkstraat  394  te  Amsterdam. 
Amsterdam,   10  April  1891. 


Leerboeken  voor  Stuurlieden. 


De  behoeften  aan  een  goed  leerboek  der  Stuurmanskunst  u 
zoo  groot  en  het  gebrek  daaraan  doet  zich  bij  opvolging  in  zoo 
veel  sterkere  mate  gevoelen,  dat  ieder,  die  maar  eenigszins  ovei 
deze  zaak  kan  oordeelen,  elke  poging,  om  hieraan  te  gemoet 
te  komen  en  dus  ook  die  van  den  heer  Y.  van  ganscher  harte 
zal  toejuichen. 

Yan  nabij  bekend  met  de  zwarigheden  aan  de  samenstelling 
en  het  in  de  wereld  zenden  van  zulk  een  boek  verbonden,  acht 
ik  eene  eenvoudige  bijvalsbetuiging  niet  voldoende,  en  houdc 
de  heer  Y.  mij  ten  goede,  dat  ik  zijne  redeneering  aan  eene 
meer  nauwkeurige  beschouwing  onderwerp  en  daaraan  hier  en 
daar  enkele  van  mijne  denkbeelden  vastknoop,  in  de  hoop  dai 
daaruit  eene  gedachtenwisseling  ontsta,  waardoor  men  te  wetei 
kome    welke   eischen,  niet  alleen  de  mannen  der  theorie,  maai 


\ 


Leerboeken  voor  Stuwrlieden,  241 


Yooral  die  der  praktijk,  aan  zulk  een  leerboek  stellen;  want, 
tot  mijn  leedwezen,  kan  ik  uit  het  Bchrijven  van  den  geachten 
inzender  niet  te  weten  komen,  hoedanig  een  leerboek  hij  be- 
doelt, of  hij  een  leerboek  voor  de  school  op  het  oog  heeft,  of 
wel  een  niet  geleerd,  maar  toch  wetenschappelijk  leesboek  over 
de  stuurmanskunst,  tot  uitbreiding  der  kennis  van  hen,  die 
reeds  als  stuurlieden  yaren. 

Uit  de  definitie  van  leerboeken ,  in  den  aanhef  gegeven ,  yer- 
meen   ik   te   moeten    afleiden,   dat    de    schryver   daarmede  een 
boek   op   het   oog   heeft   zooals   het  laatst   door  mij  genoemde; 
maar   verder   lezende,   dat  Brouwer  en  zelfs  Swart  hiertoe  niet 
deugen,    raak    ik    de    kluts  kwijt;  want  dat  zijn  juist  boeken, 
waarmede  wij  ons  op  de  school  behelpen  en  waarvan  een  geëxa- 
mineerde   stuurman    den    inhoud     geheel    of   gedeeltelijk    moet 
kennen.     Deze  boeken,  die  zelf  de  gronden  der  stuurmanskunst 
bevatten,  dienen  dus  niet  om  op  het  vroeger  geleerde  voort  te 
bouwen  en  kunnen  daarom  niet  vergeleken  worden  met  die  door 
den   schryver    in  den  aanhef  gedefinieerd.     Yeeleer  vermeen  ik 
hieruit   te    mogen    besluiten,  dat  de  geachte  schrijver  hier  een 
flink  leerboek   voor  de  school  op  het  oog  heeft,  en  nog  verder 
lezende    word    ik    daarin    versterkt,    waar    de    heer    V.    zegt: 
,Geen    debiet;    want  de  onderwijzers  willen  van  geen  methode 
van    dezen    of  genen    weten   en  ieder  draagt  zijn  leerlingen  in 
eigen    bewoordingen    en    op    eigen    wijze    het  vereischte  voor''. 
Op    het    debiet    der   school-leerboeken   kunnen  de  leeraren  wel 
invloed    uitoefenen;    maar    op    het    debiet  der  leerboeken  voor 
geëxamineerde  stuurlieden  beteekent  hun  invloed  weinig  of  niets, 
en   dus  vermeen  ik  ook  hieruit  te  mogen  besluiten,  dat  ZEd., 
In    strgd    met    de    definitie    in    den    aanhef  gegeven,  toch  een 
leerboek  voor  de  school  op  het  oog  heeft.     In  dit  laatste  geval 
kan   ik   geheel  met  den  heer  Y.  medegaan;  want  vóór  alles   is 
een  goed  fundament  noodig. 

De  allergrootste  behoefte  hebben  wij  aan  een  flink  leerboek 
voor  de  school,  dat  geheel  op  de  hoogte  van  den  tijd  is  en  dat 
de  bevatting  onzer  leerlingen  niet  te  boven  gaat. 

Indien  daaraan  is  voldaan ,  ondersteun  ik  gaarne  het  denkbeeld 
van  den  heer  Y.  om  wetenschappelijke  (niet  geleerde)  leerboeken 
in  het  leven  te  roepen ,  tot  ontwikkeling  en  meerdere  bekwaming 
van  hen,  die  reeds  als  stuurlieden  varen. 
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Zeer  zeker  soa  de  heer  Y.  aan  Telen  een  dienst  doen ,  indien 
hg  zich  op  dit  pont  wat  duidelgker  Terklaarde,  yan  welke 
g^egenheid  ZBd.  dan  terens  gebmik  zon  kannen  maken,  om 
eene  beaehuldiging  terag  te  nemen,  die  ZEd.  den  leeraren  der 
zeevaartscholen  naar  het  hoofd  heeft  geslingerd :  n.1.  dat  de 
een  yan  de  methode  van  den  ander  niets  weten  wil;  daa  dat 
er  onder  die  hoeren  geen  eendrachtig  streven  naar  eenheid  in 
het  onderwgs  zon  bestaan.  Dat  het  tegendeel  waar  is  en  de 
leeraren  reeds  sedert  jaren  op  allerlei  middelen  peinzen,  om  tot 
eenheid  in  het  onderwijs  te  komen,  daarvan  kan  men  zich  over- 
taigen ,  door  in  het  tijdschrift  ^de  Zee''  de  verslagen  na  te  lezen 
van  de  vergaderingen  der  Yereeniging  tot  bevordering  van  het 
Zeevaartkandig  onderwijs ,  welker  leden  hoofdzakelijk  bestaan 
nit  de  leeraren  der  verschillende  scholen. 

In  het  bijzonder  verwijzen  wij  naar  het  verslag  van  het 
jaar  1885  („de  Zee'',  jaargang  1885,  bladz.  361)  waarnit  blijkt, 
dat  in  de  algemeene  vergadering  aan  eene  commissie,  bestaande 
uit  de  heeren  Hoos,  Brug,  en  den  ondergeteekende  werd  opge- 
dragen te  overwegen  wat  zoude  kunnen  worden  gedaan,  om 
eene  gewensohte  eenheid  in  het  Zeevaartkundig  onderwas  te 
brengen P 

Dat  een  onderwijzer  van  de  methode  van  een  ander  niets 
zou  willen  weten,  daarvan  is  my  niets  bekend  en,  als  getrouw 
bezoeker  van  de  vergaderingen  der  bovengenoemde  vereeniging, 
kan  ik  constateeren ,  dat  de  verschillende  leeraren  op  die  jaar- 
lijksche  samenkomsten  zich  als  om  strijd  beijveren,  om  van 
elkander  te  vernemen  op  welke  wijze  de  beste  resultaten  van 
het  onderwijs  worden  verkregen.  Ik  vermeen  zelfs  mij  niet 
aan  overdrijving  schuldig  te  maken,  door  te  verklaren,  dat  de 
methodes,  die  op  de  verschillende  scholen  gevolgd  worden, 
niet  zoo  byzonder  ver  uit  elkander  loopen  on ,  indien  de  eenheid 
in  het  zeevaartkundig  onderwijs  nog  niet  zoo  is ,  als  de  leeraren 
die  wel  wensohen,  dan  is  de  oorzaak  daarvan  niet  te  zoeken 
in  den  ouderlingen  naijver  der  leeraren,  maar  in  een  gebrek 
aan  een  geschikt  handboek,  waarover  zij  het  allen  eens  zijn. 
Een  volledig  plan  voor  zulk  een  leerboek  is  in  1886  door  de 
bovengenoemde  commissie  aan  de  vereeniging  aangeboden,  maar 
de  uitvoering  is  afgestuit  op  de  geldkwestie. 

De  verklaring  dat   het   nog   niet  eens  verschenen  werk  van 
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den  heer  Goustra  niet  deugt ,  laat  ik  voor  rekening  van  den 
heer  V.  Het  weinige^  dat  ik  er  verleden  jaar  van  gezien  heb, 
ia  te  gering,  om  een  oordeel  over  het  geheel  te  vormen  en 
daarom  zie  ik,  en  zoker  zien  vele  leeraren  met  mij,  met  de 
grootste ,  belangstelling  de  verschgning  van  dat  nu  reeds  ver- 
oordeelde werk  tegemoet. 

Het  afkeurend  oordeel,  aan  het  werkje  van  den  heer  Hazewinkel 
ten  deel  gevallen,  kan  ik  niet  onopgemerkt  laten  voorbij  gaan; 
want  dat  oordeel  is  onverdiend,  omdat  de  auteur  zijn  boekje 
niet  onder  de  leerboeken  rangschikt ,  maar  zich  alleenlijk  ten 
doel  stelt  den  lust  tot  onderzoek  en  studie  op  te  wekken, 
zoodat  de  heer  Hazewinkel  vrijwel  in  den  koers  is,  welke  de 
heer  V.  in  den  aanvang  van  zijn  artikel  heeft  aangewezen. 

Over  de  wijze  van  bewerking  der  leerstof,  opdat  zij  genietbaar 
worde  voor  hen,  voor  wie  zij  bestemd  is,  zou  ik  den  geachten 
inzender  mijne  volkomene  adhesie  hebben  kunnen  schenken, 
indien  ZEd.  de  volgende  tirade  in  de  pen  had  gehouden. 
,Geen  wetenschappelijk  werk,  waaruit  de  knapheid  des  schrijvers 
en  waardoor  het  geringe  aantal  der  dorstenden  naar  die  ge- 
leerdheid blijkt*'.  Uit  deze  kleine  hatelijkheid  (de  schrijver 
vergeve  mg  deze  uitdrukking)  vermeen  ik  te  mogen  besluiten 
het  te  doen  te  hebben  met  een  man  uit  de  praktijk  en  niet 
der  theiorie;  want  anders  zou  ZEd.  niet  zoo  streng  in  zijn  oordeel 
zgn  geweest  en  geweten  hebben,  dat  formules  en  min  of  meer 
ingewikkelde  teekeningen  zeer  dikwijls  juist  dienen,  om  de 
zaken  eenvoudiger  en  duidelijker  voor  te  stellen  en  soms  on- 
vermy delijk  zijn.  Toch  is  het  volkomen  waar,  dat  zulk  een 
werk  duidelijkheid,  eenvoudigheid  en  kortheid  aan  degelijkheid 
moet  paren. 

Het  premiestelsel,  door  den  heer  Y.  aan  de  hand  gedaan, 
i»  zeer  zeker  een  uitstekend  middel,  om  in  het  bezit  van  goede 
leerboeken  te  komen;  doch  het  komt  mij  wenschelijk  voor  eerst 
de  verschyning  van  het  leerboek  van  den  heer  Groustra  af  te 
wachten.  Mocht  dit  voor  de  school  geschikt  zijn,  dan  zou  men 
daarop  kunnen  voortbouwen  en  leerboeken  in  het  leven  kunnen 
roepen,  geschikt  om  de  kennis  der  effective  stuurlieden  uit  te 
breiden  en  te  vermeerderen. 

Graningen  j  April  1891.  P.  G.  'Waterbobo. 


244  Examens. 


Ezamexis. 


De  Tolgende  zitting  der  Commissie  voor  het  examineeien 
Tan  stuurlieden  zal  gehouden  worden  te  Rotterdam  den  12  Mei 
a.s.  Candidaten,  die  tot  het  examen  wenschen  te  worden  toe- 
gelaten, moeten  de  aanyragen  hiertoe  inzenden  vóór  5  Mei  as. 

Tot  het  erlangen  yan  eene  verklaring  omtrent  gezichtsscherpte 
en  klenren-onderscheidings- vermogen  kunnen  zij  zich  aanmelden: 
te  Groningen  bij  Dr.  M.  E.  Muller,  hoogleeraar  in  de  oog- 
heelkunde, den  9  Mei  van  9  —  11  uur  in  de  inrichting  voor 
oogljjders;  te  Helder,  dagelijks  te  1^/^  uur  nam.  aan  het  Marine- 
hospitaal; te  Leeuwarden  bij  Dr.  H.  A.  Middelburg,  te  Am- 
sterdam bij  Dr.  M.  Juda,  te  Rotterdam  bij  Dr.  F.  D.  A.  C.  van  Moll, 
allen  dagelijks  op  de  gewone  spreekuren;  bij  laatstgenoemde 
bovendien    op    den    dag    van    het    examen,    des    morgens   van 


De  Minister  van  W ,  H.  en  N.  heeft  benoemd  in  Commissie 
tot  examineeren  van  machinisten  aan  boord  van  koopvaardij- 
schepen voor  het  jaar  1891: 

tot  lid,  tevens  voorzitter  den  Heer  J.  J.  Stooker  gep.  kapt.  luit. 
ter  zee,  te  Nieuwer-Amstel;  tot  leden  de  Heeren  P.  A.  de  Boer, 
te  Hilversum,  inspecteur  der  Kon.  Ned.  Stoomboot- Maatschappij, 
W.  F.  D.  van  OUefen,  te  Amsterdam,  Surveyor  to  Llojd's 
Register,  W.  A.  M.  Piepers,  te  Rotterdam,  ingenieur  1*  kl. 
voor  het  stoom  wezen;  J.  C.  Grave  te  Haarlem,  oud-ofBcier- 
machinist  1«  kl.,  tevens  secretaris. 
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13.  Str»«HMii  In  den  2Hid-AUMitlscheii  •ceaan  kit  de  FalUand- 
cilandcB.  Gedurende  en  na  doorstaand  stormweer  uit  het  Z.O., 
als  wanneer  er  een  hooge  zee  staat  tegen  de  Z.-  en  Z.O.kusten 
der  Falkland-eïlanden  ^  loopt  er  aldaar  ook  een  sterken  N.W.lijken 
stroom,  waaraan  het  yergaan  van  verscheidene  vaartuigen  in 
de  nabijheid  van  Bull'^nnt  wordt  toegeschreven. 

Gezagvoerders  van  schepen,  welke  van  kaap  Hoorn  komen 
en  ^eaucA^^-eiland  in  H  zicht  willen  loopen,  moeten  daarom 
rekening  honden  met  de  mogelijkheid,  dat  zij  dageljjks  van 
20  tot  30  zeemijl  om  de  N.W.  worden  gezet. 

14.  8tr««meD  in  de  Eeode  ice.  De  kommandant  van  het 
Oostenrijksche  oorlogsschip  „Zrinyi",  deelt  het  navolgende  be- 
treffende de  door  hem  ondervonden  stroomen  in  de  Boode  Zee 
mede: 

In  het  N.lijke  deel  van  de  Roode  Zee  werden  zwakke,  tegen 
den  wind  inloopende  stroomen  ondervonden  en  niets  bemerkt 
van  stroomen  om  de  O.  of  W.,  waarvoor  in  de  Eng.  zeil-aan- 
w^'zingen  uitdrukkelijk  gewaarschuwd  wordt. 

Eerst  in  het  Z.lijk  gedeelte  van  deze  zee  werd  een  stroom 
om  de  NO.  ondervonden,  welke  evenwel  nooit  sterker  was  dan 
een  aseemijl  per  uur. 

In  de  golf  van  Aden^  in  de  Indische  Oceaan  en  in  de  golf 
van  Bengalen  werden  steeds  de  stroomen  ondervonden,  welke  in 
de  Eng.  zeilaanwijzingen  aangegeven  worden. 

15.  &«leiiftatl«D  te  Dlege  fiarcla*  Chagei-arcMpel*  Volgens 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Oostenrijksche  oor- 
logsschip „Saida",  zal  in  den  loop  van  dit  jaar  te  Diego  Garcia^ 
CAo^o^-archipel,  weder  een  kolenstation  opgericht  worden,  terwijl 
het  voornemen  bestaat  steeds  een  hoeveelheid  van  1000  ton 
voorradig  te  hebben. 
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{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Oostzee  en  Bothnische  Golf. 

2302.     Gulf  of  Bothnia.     Sheet  VII.     Archipel  van  HaUögrund 

tot  Biörkö.     Maart. 
2256.     Golf  of  Biga,  river  Dvina.     Riviermonding,     April, 

Noordzee. 

2593.     North  sea,  Ameland  to  Jade  river  including  river  Ems. 
Chroote  verbeteringen  aan  boeien.     Maart, 

Kanaal;  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2154.     England.     S.  Newhaven.    Oroote  verbeteringen.   Febrttari. 

Grieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 

2234.     Sea   of  Azot.   Sheet   V.      Nieuw  plan  van  de  haven  en 
reede  Marioupol,     Maart» 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1595.     Africa,   W.,   Prince's  island,  San  Antonio  bay.     Nieuwe 
kaart.    Maart. 

West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 

2075.     Great    Bahama    bank.      Sheet    III.      Niêutffê    sUp    van 

24°  10'  ~  240  57/  ^^.     Maart. 

Indische  Oceaan. 

706.     Madagascar,   N.W.,  Pasindava  and  adjacent  bajs.     Van 

Atnbavatobi  om  de  Zuid,  Februari, 
758.     Madagascar,    Cape   St.  Andrew  to  Antongil  bay.     Kaap 

Amber  tot  Narendri  baai.  Februari. 
2762.     Conioro  islands  with  adjacent   ooasts.     Kaap  Amber   tot 

Majamba-baai.     Februari, 
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238. 


1342. 

873. 

f  2795. 

2530. 

899. 

1387. 


Africa    E.,    Kilifi-river  and   approaches.     Nieuwe  kaart. 
April, 

Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

Coobin   China,    Fan   Rang   bay    to  Tongkinf^  gulf.     Fu 

Ya  lagoan  tot  Kwangnai  rivier.     Maart, 

Liu    Kin   islands,  Amami  ö  sima  group.     Xieuicr  kaart. 

April. 

Califomia,    Cerros    island.      Zuidelijk   gedeelte    en    Sati 

Betiito-eih     April, 

America.  W.  San  Diego  bay  to  cape  Mendocino.  Gvootv 

verbeteringen.  Maart. 

America.  W.  San  Diego  bay  to  Conception  point.   Grootv 

verbeteringen.     Maart, 

Anstralia,    NW.     Cambridge    galf,    Lacrosse    ittlaiid    to 

Beveley  island.     Nieuwe  kaart.     Maart. 
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Indische  Kaarten, 

■op  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

ibtenkaart  van  Nederland, 
iden  yan  de  Eems. 

>rdz6e,  Seyffardt.  )Yerbotering  zie  No.  224. 

>rdzee,  Zuidelijk  gedeelte,  Seyffardt. 
irdzee,  Texel  tot  Hamburg,  Seyffardt. 
kt  yan  Texel.     Verbetering  zie  No.  225. 

West-Indische  Kaarten, 

van    Guyana    v.   d.    Esseqaebo-riyier  tot  Cayenne.     Ver- 
nieuwde kaart. 


brengen  verbeierwgeiL 


Nederlandach'Indiar.Ke  Kaarten, 

Analaboo  tot  Singkel.     Yerbetoring  zie  No.  255. 

Sumatra,  N.lijk  gedeelte.  |  Yerbeteriag  im 

W.kust  Sumatra  en  Straat  Malakka.    Seyffardt.  i  No.  255  en  25(l« 

Hoek  Tamiang  tot  do  Broeders.     Verbetering  sie  No.  256. 

Java    Zee   en    aangrenzende    Taarwatera.    Blad  II.    Yerbeteriag' 
zie  No.  658. 

Zuidelijk  gedeelte  yan  de  Chineesche  Zee.     Blacl  II. 

Westkust  Bomeo.     Blad  I. 

Westkust  Borneo.     Blad  II. 

Plannen  ▼.  Ankerpl.  van  Belitoeng  en  W.knst  Bomeo. 

Westervaarwaters  van  Soerabaya. 

Oostervaarwaters       „  „ 

Batoe  Sawang  tot  Hoek  Keraksaan. 

Noordkust  Java.  Blad  YIII. 

Straten  Madoera  en  Bali.    Seyffardt. 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwaters. 
Seyffardt. 

Plannen  van  Ankerpl.  op  de  Noordkust  van  Celebes  etc.     Ver- 
betering zie  No.  260. 


Verb. 
No.  251 


Verbetering 
No.  259. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en^  tenzij  het  anders  worÜi 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuuL  B€laii§*\ 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-lnriohting  van  het  KoninkUj' 
Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  ^ef7€«l 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  ^UanM 
kade^\  volledige  inlichtingen  hekomen  aangaande  de  zeekaarUÊi\ 
en  zeemafisgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Duitaohland.     218.     Mistsein  op  den  OMjk  havendam  ie  Npif\ 
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fahrwasser  veranderd.  Dantzig.  Van  af  den  21  sten  Maart  j.  1. 
zou  het  mistBein  op  den  kop  van  den  O.havendam  te  Neufahr- 
wasser,  op  de  volgende  wijze  gegeven  worden. 

Wanneer  bij  dik  of  mistig  weder  schepen  door  seinen  te 
kennen  geven,  dat  zij  den  haveningang  zoeken,  zal  de  klok 
elke  minuut  minstens  10  snel  op  elkaar  volgende  slagen  doen 
hooren,  terwijl  die  mistklok  aanhoudend  of  met  zeer  korte 
tuBscheupoozen  zal  geluid  worden,  indien  de  wachter  bemerkt, 
dat  een  schip  zich  zeer  dicht  bij  de  haven  bevindt. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  W.-KUST 
NOORWEGEN. 

Zweden.  219.  Licht  van  Malö  veranderd.  Kattegat,  In 
den  loop  van  dit  jaar  zal  het  licht  op  Malö  nabij  Nidingen  op 
de  navolgende  wijze  veranderd  worden: 

De  witte  sectoren  zullen  rood  schijnen,  terwijl  de  tegenwoordige 
roode  sectoren  gebluscht  zullen  worden.  Zie  jaarg.  1891  No.  3 
en  1890  No.  236. 

220.  Bank  ten  ZW.  van  de  lichttorens  van  Nidingen  bestaat 
niet.  Kattegat,  De  bank  met  55  d.M.  welke  op  de  Eng.  Adm. 
kaarten  No.  2842a  en  2114  op  5  zeemijl  ZW.  ^/^  Z.  van  de 
lichttorens  van  Nidingen,  staat  aangeteekend,  bestaat  niet. 

221.  Lichten  van  Koster-eiland  gebluscht.  Lichten  op  ürs- 
ftolmen  ontstoken.  Skagerrak.  In  dit  najaar  zullen  de  beide 
lichten  op  Koster-eiland  gebluscht  worden.  Tegelijkertijd  zullen 
op  Ursholmen  twee  witte  vaste  lichten  ontstoken  worden,  waar- 
van het  eene  tevens  een  wit  schitterlicht  zal  toonen  in  een 
sector  over  Persgrunden  en  Ramskdr.  Ligging:  58^  50^  6"  N.b., 
lOo  59'  45"  0.1. 

Duitsohland.  222.  Betonning  veranderd  in  den  mond  der  Eider 
en  het  Noord-Oostzeekanaal.  Sleeswijk-Holstein.  De  tonnen  voor 
den  mond  der  Eider  en  van  het  Noord-Oostzee\iBLVL2La\  zijn  weg- 
genomen en  zullen  voorloopig  niet  weder  gelegd  worden.  Tusschen 
den  mond  van  het  kanaal  en  de  tonnen  in  de  Wieker-hoahi , 
welke  ten  dienste  van  het  regelen  der  kompassen  zijn,  liggen 
4  okshoofden,  welke  bij  de  werkzaamheden  aan  het  kanaal  ge- 
bruikt en  verlegd  worden  naarmate  het  werk  vordert. 

17 
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NOORDZEE. 

Duitsohland.  223.     Electrieke    qekideUchten   van  Borkun 
Catnpen.    Wester    Eems.     De  beide  electrieke  geleideliehten 
Borkum  en  Campen  zullen  nog  gedurende  eenigen  tgd  bg 
van  proef  branden.     Omtrent  de  definitiye  ontsteking  en  or 
bizonderheden  volgt  nadere  aankondiging. 

Nederland.  224.  Lichtere  van  Watutn  en  Delfzijl  antsU 
Te  Watum  wordt  een  rood  en  wit  vast  licht  met  schitterii 
ontstoken,  zichtbaar  tot  op  11  zeemijl.  Ligging:  53^  22'  30^ 
2^  2'  29"  0.1.  van  Amsterdam. 

Te  Delfzijl  een  rood  en  wit  vast  licht  met  aehitterii 
zichtbaar  tot  op  12,5  zeemijl.  Ligging:  53^  20'  2*  ! 
2°  2'  58"  0.1.  van  Amsterdam. 

225.  Wrakton  geplaatst  bif  het  wrak  van  het  ejs,  ,i 
WilhelnC\  Zeegat  van  Texel,  Op  ongeveer  50  M.  afstand 
de  N.N.W.zijde  van  het  wrak  van  hot  s.s.  ^König  WiUi< 
liggende  nabij  witte  ton  No.  3  van  het  Schulpengat  is 
wrakton  gelegd  in  35  d.M.  water,  daar  de  mast  uit  het 
is  weggeslagen. 

De  witte  buiktou  No.  3  zal  door  een  witte  belboei  verva 
worden ,  waardoor  *8  nachts  en  bij  mistig  wéér,  de  ligging 
het  wrak  beter  wordt  aangeduid. 

Engeland.  226.  Lichtschepen  jfTongue**  en  ^Mouse*^  verpla 
Theems,  O.-kust.  Het  lichtschip  „Tongue"  ligt  thans  in  12, 
water,  op  do  peiling:  North  Girdler-hdkQn  N.W.  */.  ^ 
5,4  zeemijl.  Lichtschip  „Edinburgh  Channel"  N.N.W.  '/^  V 
3,3  zeemijl.  Lichtschip  „Princes  Channel"  W.  ^/^  N.  op  4,7 
mijl.  Hot  lichtschip  „Mouse*'  ligt  thans  in  12,3  M.  watei 
de  peiling:  ifap/m- licht  toren  N.0.  t.  O.  ^4  ö-  ^P  ^i^  *ö^ 
East'Oaze-ton  Z.0.  ^/^  O.  w/z.  O.  op  2,2  zeemijl,  S.  E,  Admin 
baken  W.  t.  N.  op  3,5  zeemijl.  Zie  jaarg.  1891   No.   177. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRi 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Engeland.  227.  Loodsstoomer  te  Dungeness.  Het  voorns 
bestaat  omstreeks  den  1^^^°  September  a.  s.  te  Dungeness 
stoomschip  met  loodsen  te  stationneoren,  terwijl  de  Engeli 
loodskotters,    welke    thans    aldaar    en    tusschen    Dymchurch 
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Folke$t&fte  kraisen,  alsdan  znllen  yervallen      Bizoiidorhodcn  Im*- 
tRffende    liohten    en  seinen  znllen  nader  aangekondigd  worden. 

228.  Mtstsein  hij  den  lichttoren  van  EddijAtone  veranthrd, 
Ym  af  den  1*^*^  October  a.8.  zal  het  mistsein  bij  den  lichttoren 
Tin  Eddystone  bestaan  nit  een  knalsignaal  om  de  5  minuten. 
De  mistklok  zal  alleen  gebruikt  worden,  indien  de  toestel  tot  hot 
gSTen  van  knalsig^alen  defect  is. 

229.  Diepte  verminderd  op  de  Bizzies,  Vaarwater  naar  Fat- 
sNm/A.  Bg  de  laatste  opneming  is  geblokon,  dat  op  de  Bizzies- 
ondiepte,  vaarwater  naar  Falmouth  van  om  de  N.O.,  mi  idor 
water  staat,  dan  op  de  kaarten  is  aangegeven.  Men  vindt  er 
een  rotsachtige  plek  roet  42.5  d.M.  water,  op  do  peiling:  KHhj- 
fnrait-pant  Z.  79®  W.  op  1.2  zeemijl.  Gerrans  kerktoren 
H.  25®  W.  Op  370  M.  Z.  19«>  O.  van  deze  laatst»  ligt  een 
iedere  rotsachtige  ondiepte  met  49  d.M.  water  op  de  peiling: 
Killfgerran-punt  Z.  87<>  W.  op  1.3  zeemijl.  Gf^rrans  kerktoren 
ï.  26®  W.  Ligging  ongeveer  van  laatstgenoemde  plek : 
50*  9'  35'  N.b.,  4°  56'  60"  W.1.  Het  merk:  ,(;M//-rot8  inéén 
■et  den  kerktoren  van  St.  Michael  Caerhay'''  op  de  peiling 
ï.  52®  O.  voert  op  0.3  zeemijl  ten  O.  van  deze  ondiepten  en  op 
«geveer  '/^  zeemijl  ten  O.  van  Old  WalUroU,  Het  merk: 
.(Zpant  van  Zoze-^^unt  inéén  met  de  villa  boven  Maen  PortlC^ 
op  de  peiling  N.  85®  W,  voert  ongeveer  0.5  zeemijl  ten  Z.  van 
de  Bizzies.     Diepten  met  laagwater,  springtij. 

Frankrijk.    230.      Wrakton  hij  de  haven  van  Bouloync.  N.kust 

-Op  ongeveer    60  M.    ten    N.0.  van  een  wrak  gelegen  op  bijna 

•  leemijl  reehtw.    N.  34®  W.  van  het  torentje  der  waterstanden 

"^i  dé    haven    van    Boulogne    is    een    groene    wrakton    gelegd. 

ligging:  50®  46'  15"  N.b.,   1®  32/  45-  0.1. 

231.  Lichtboeien  op  de  Vergoyer-hank,  N.kust.  Het  voor- 
■••en  bestaat  binnenkort  bij  de  N.O.punt  der  Vergoyer-hsmk 
3  iïcktboeien  te  leggen  in  minstens  10  M.  water  op  ongeveer 
^OOO  M.  ter  weerszijden  van  de  bakenton,  welke  daar  thans 
^tt,  zoodanig  dat  de  3  boeien  ongeveer  in  een  lijn  liggen  op  do 
P<4ing:  N.licht  van  Tonquet-^unt  reehtw.  Z.  68®  Ó.  De  N.W.lijko 
l^tboei  zal  rood  geschilderd  zijn  en  een  groen  vast  licht  tooncn. 
'^  binnenste  of  Z.O.lijke  lichtboei  is  zwart  geschilderd  en  zal 
;t)  rood  vast  licht  toonen.  Yoorloopig  zullen  de  lichten  alleen 
!J    wijze  van  proef  ontstoken  worden. 

17*- 
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232.  Licht  aangekondigd  te  Port  Maria.  Sekmreilatêd  Qmbif 
W.kusi.     Het    Yoornemen   bestaat    te  Port  Maria^  een  licht 
ontsteken,  toonende  een  rooden  sector  over  het  rif  des  PoMk 
dat  aan  de  N.W.zijde  van  BelU-lle  uitsteekt. 

MiDDELLANDSCHE  EN  ADRiATiSCHE  ZEE. 

Spanje  233.  Gezonken  vaartuig  in  de  haai  van  GtbralU 
Op  de  ankerplaats  in  de  baai  van  Gibraltar  ligt  het  genml 
B.B.  , Utopia"  in  12,8  M.  water  op  de  peiling:  Raggeé  Si 
Z.  89^  O.  op  ongeveer  600  M.  Lichttoren  op  het  nieuwe  ho 
Z.  4^  O.  De  schoorsteen  en  masten  steken  boYen  water  \ 
100  M.  beW.  bet  wrak  is  een  wraklichtschip  gelegd. 

234.  Licht  op  OJifk  havenhoofd  ie  Malaga  veranderd,  1 
witte  vaste  elektrieke  licht  met  verduisteringen  op  het  OJ 
havenhoofd  te  Malaga^  is  naar  het  uiteinde  van  dit  hoofd  t 
plaatst  en  veranderd  in  een  rood  vast  elektriek  licht  met  i 
dnisteringen. 

Italië.  235.  Ton  op  de  S.  Giovanni  ondiepte  weggesla^ 
Eiland  Pianosa.  De  roode  ton  ter  aanduiding  van  de  S.  Giovaf 
ondiepte  is  weggeslagen. 

236.  Vaartuig  gezonkefi  bij  het  eiland  8.  Pietro.  Z.WA 
Sardinië.  Op  ongeveer  1000  M.  ten'Z.  van  Co/onna-punt,  ellt 
S,  PietrOy  ligt  de  met  ijzer  en  steenkolen  geladen  brigan 
«Salvo"  gezonken  in  29  M.  water,  op  de  peiling:  Grossa-^ 
N.  55°  W.,  Toren  van  Porto  Scuso  N.  25^  O.  De  masten 
het  vaartuig  steken  ongeveer  3  M.  boven  water  uit. 

237.  Licht  op  het  NMjk  havenhoofd  te  Ancona  vtrandt 
Den  P^"  Mei  zou  het  witte  vaste  licht  met  verduisteringen 
het  N.lijk  havenhoofd  te  Ancona  veranderd  worden  in  een  r 
vast  licht  met  verduisteringen. 

Oostenrijk.  238.   Licht  van   Fasana  veranderd.   letrië.    1 
]^5dexi  Maart  j.l    is  het  witte  vaste  licht  op  het  havenhoofd 
Fasana  veranderd  in  een  rood  vast  licht. 

239.  Zichtsverheid  van  het  licht  van  Rondoni-eiland.  C 
van  Cattaro.  Het  roode  vaste  licht  van  i^one^ont-eiland  is  zi< 
baar  tot  op  8  zeemijl. 

Afrika.  240.   Havenlichten   van   Arzew^  Oran  en  Benisaf 
ander d.    Algiers   N.-kust.     Het  roode  vaste  licht  op  het  ha^ 
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koofi  te  Arzew  {Arzeu)  is  thans  een  groev  vast  licht  De  lichten 
bg  den  ha  Yeningang  yan  Orun  zijn  verwisseld.  Binnen  koraendo 
heeft  men  thans  aan  S.B.  op  het  N  lijke  havenhoofd  een  groen 
en  aan  B.B.  een  rood  licht.  Het  roode  licht  op  het  uiteinde 
Tin  den  zeebreker  te  Benisaf  is  vervangen  door  een  groen  vast 
Ueht. 

QRIEK8CHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  241.  Ondiepte  in  de  Piraiua.  dolf  van  Athene. 
Aan  de  Z.zijde  van  den  ingan<^  naar  Flrueiis  is  een  ondiepte 
OJtdekt,  vermoedelijk  gevormd  door  de  overblijfselen  van  oen 
Toormaligen  zeebreker,  welke  zich  in  N  lijke  richting  naar  don 
rooden  piramidakn  lichttoren  uitstrekt,  met  diepte  van  73  tot  9 7  d.M. 
Het  uiteinde  van  deze  ondiepte,  welke  aldaar  ongeveer  20  M. 
I»eed  is  met  79  d.M.  water,  ligt  op  ongeveer  65  M.  Z.  ^4  W. 
Tan  bovengenoemden  lichttoren.  Door  deze  ondiepte  is  hot 
Ttarwater  voor  schepen  met  veel  diepgang  aldaar  niet  broeder 
dan  40  M. 

242.  Verbetering  van  de  Eng.  Adm.  kaart  j^Grecian  Archl- 
pelago;*  No  28366.  Op  de  Eng.  Adra.  kaart  No.  283G6,  is  de 
Fraximada-rots^  O.zijde  van  de  Skopelo  passage,  niet  aangetec- 
kend.  Het  is  een  kleine  rots  boven  water  met  diep  water  or 
00  heen,  op  de  peiling:  Gouroni'^xxwt  N.  ^/^  O.  op  3,3  zeemijl 
ligging  ongeveer:  39°  8^  N.b.,  23*^35'  50'  0.1. 

NOORDATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

V.  S.  Noord- Amerika.  O. kust.  243  Bank  ten  Z.  van  Nan- 
iucket-eiland,  Massachusetts,  Volgens  mededeeling  van  don  go- 
lagvoerder  van  het  s.s.  „Salamanca^'  heeft  zjjn  vaartuig  mot 
een  diepgang  van  48  d.M.  op  ongeveer  8.5  zeemijl  N.W.  t.  W.  '/^  W. 
fan  het  lichtschip  op  Nantucket  New  South  Shoal^  over  den 
grond  gesehuurd,  terwijl  op  de  kaarten  aldaar  10  M.  water  staat 
langegeyen.  Ligging:  40°  58'  N.b.,  70"  O'  W.1,  Het  vermoeden 
bestaat  dat  de  „Salamanca"  niet  op  een  nieuwe  bank  heeft 
gestooten,  dooh  op  de  Davis  South-h&nk.  Voorzichtigheid  blijft 
evenwel  aanbevolen  in  deze  omgeving. 

244.  Tijdelijk  lichtschip  op  de  F ive- Fathom-bank,  New  Jtrsei/. 
Gedurende  de  herstelling  van  het  lichtschip  No.  40  op  de  Five- 
Fathom-bajik   zal    de   schoener  „Drift^'  aldaar  in  Htation  gelegd 
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worden,  toonende  yan  elke  mast  een  wit  yast  lioht.  Gedaread 
dik  of  mistig  weder  zal  de  klok  geluid  worden.  Een  flaitboa 
is  in  de  nabijheid  yan  het  yaartnig  gelegd  om  eyeneens  oli 
mistsein  dienst  te  doen.  Er  ligt  geen  belboei.  Zie  jaarg.  1891 
No.  197. 

245.  Licht  en  miatsein  bif  Netaport  News.  Virginia,  Deo 
30®°  April  j.1.  zon  op  de  W.-punt  yan  Newport  NewSy  MOdk 
Groundj  Hampton  RoadSj  yan  een  in  46  d.M.  water  gebouwen 
lichtopstand  een  wit  yast  licht,  met  een  schittering  elke  20  wc^ 
ontstoken  worden,  zichtbaar  oyer  den  geheelen  horizon  tot  Of 
12  3/^  zeemijl.  Ligging  ongeyeer :  36°  56 '  44"  N.b.,  76<^  23'  41"  WA 

246.  Belboei  hij  False-kaap  weggenotnen.  Virginia,  De  roods 
belboei  nabij  ^a^e-kaap  is  weggenomen.  Ligging  ongeyeer: 
36°  34'  N.b.,  750  45'  W.1. 

247.  Ton  bif  Qull  Shoal  weggenomen,  Noord'Carolina.  Ki 
de  ontsteking  yan  het  licht  op  Gull  Shoal^  Pamplico  Sound^  il 
de  zwarte  buikton,  welke  ter  aanduiding  van  die  ondiepte  dienda^ 
oyerbodig  geworden  en  daarom  weggenomen.  Zie  jaarg.  1891  No.  97. 

Z.kust.  248.  Diepte  verminderd  bij  den  ingang  der  Pensacolorbe»* 
Florida,  Op  de  binnenbaai  yan  den  ingang  der  PeftsaroZa-beii 
staat  op  een  plek,  waar  yroeger  met  laagwater  59.5  d.M.  wattf 
werd  geyonden,  thans  met  hoog  water  niet  meer  dan  55  d.K 
op  de  rechtw.  peiling:  Ylaggestok  yan  fort  Pickens  N.  32^.5  tt' 
Lichttoren  yan  Pensacola  N.  9^.5  W.  Deze  plek  ligt  zeernilf 
het  merk  der  bakens  yan  fort  Mc  Rae  ineen,  ongeyeer  middel 
tusschen  de  belboei  en  ton  No.  3,  strekt  zich  ongeyeer  60  t* 
om  de  O.  uit,  waar  op  de  kaarten  toenemende  diepten  staii 
aangeteekend. 

WEST-INDIË  EN  ZUIDATLANTISCHE  OCEAAN. 

Fransoh  Guyana.  249.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  hd 
havenhoofd  te  Cayenne,  liet  tegenwoordige  roode  yaste  li^H 
dat  op  15  M.  yan  het  uiteinde  yan  het  hayenhoofd  te  Cai/tiiM , 
staat,  is  slechts  een  tijdelijk  licht  yan  geringe  sterkte,  zichtbstf , 
tot  op  zeer  korten  afstand  oyer  een  boog  yan  90^  yan  Z.  tot  0. 
Later  zal  een  ander  lioht  ontstoken  worden,  dat  tot  op  4  1^  ^ 
zeemijl  zichtbaar  is.  Het  roode  yaste  licht  op  het  uiteinde  Tif 
het  oude   hayenhoofd  is   gebluscht.     Zio  jaarg.  1890  No.  5(9. 
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Bahama-eJIanden.  250.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Egg-eiland. 
Het  aangekondigde  licht  op  £^<^^<^iland,  Northeast  Providence 
Channel^  i»  zichtbaar  over  een  boog  yan  337°  yan  ZW.  door 
0.  tot  W.Z.W.  In  de  andere  richtingen  raakt  het  blind  achter 
het  hooge  land  der  RoyaU  en  ^/eK^Aera-eilanden.  N.B.  Dit 
licht  Ib  speciaal  ten  behoeyo  der  knstyaart,  yan  geringe  sterkte, 
en  moet  beschouwd  worden  als  een  waarschuwingslicht  yoor  de 
geyaarlijke  riffen  in  de  nabgheid  der  Egg-  en  i?oya/-eilanden. 
Zie  jaarg.  1891,  No.  150. 

251.  Onregelmatigheid  van  het  licht  op  Great  Isaac^rots.  In 
de  eerste  week  yan  Juni  a.B.  zal  de  lichttoestel  yan  het  licht 
op  Great  IsaacrotB^  straat  Florida,  yeranderd  worden,  waardoor 
waarachgnlijk  onregelmatigheden  in  de  draaiperiode  zullen  voor- 
komen en  er  dns  niet  te  yeel  op  yertrouwd  moet  worden. 

Zuid-Amerika  O.kust.  252.  Tonnen  bif  Homoe-eilanden  niet 
aanwezig,  Rio  de  la  Plata,  De  zwarte  ton  ter  aanduiding  yan 
de  rots  beW.  de  /^orno^-eilanden  is  niet  aanwezig.  Zie  jaar- 
gang 1890  No.  638. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Boode  zee.  253.  Lichten  bif  de  Ibrahim-haven.  Suez.  Op 
de  Eng.  Adm.  kaarten  ,,Suez-bay"  No.  734  en  „Suez-Canal" 
No.  233,  staat  abusieyelijk  aangegeyen,  dat  op  het  N.lijk  hayen- 
hoofd  yan  Port  Ibrahim  een  groen  yast  licht  en  op  het  Z.ljjk 
hayenhoofd  aldaar  een  rood  yast  licht  wordt  getoond.  Volgens 
mededeeling  yan  den  hayenmeester  te  Suez  en  yolgens  de  „Adm. 
List  of  Lights  in  South  Africa,  etc."  1891,  No.  70  en  71,  brandt 
op  het  N.lgk  hoofd  een  rood  yast  licht  en  op  het  Z.lijk  hoofd 
een  groen  yast  licht.  N.B.  In  bedoelde  lichtenlijst  staan  deze 
beide  lichten  abusieyelyk  aangeteekend  onder  den  naam  yan 
Port  2Vu7UA;-]ichten;  deze  hayen  ligt  iets  O.lijker  dan  Port 
Ibrahim  en  branden  aldaar  geen  lichten. 

254.  Wrak  op  de  Azalea-klip,  Straat  Bab-eUMandeb.  Op 
de  AzaleorWii^y  ten  Z.0.  yan  het  eiland  Perim^  is  thans  het 
wrak  yan  een  groot  s.s.  der  „Compagnie  Péninsulaire*'  aanwezig. 
De  romp  is  nog  zichtbaar.  De  stroomen,  welke  hier  onregel- 
matig en  zeer  krachtig  zgn,  zetten  meermalen  naar  dit  geyaar  toe. 

8UMATRA  EN  8TRAAT  MALAKKA. 

Sumatra.  255.    Bif  beW.  Tampat  Toean.   W,kmt.     Volgens 


T.iiikiTln.ik  i|,-v  /(.-'W.f»-rivi 
Oilund  l.aiujhi.t  Toe,,  Z.0.  '  , 
binnonkomoniie  met  bolbakeiif 
B.B.  Peilingen:  rochtwijzeiiJ. 

BORNEO    EN    ARCHIPEL 
BORNEO. 

Borneo.  257.   Verandering 
rmemu    nuar    Ponlianak.     W 
iugang    der    kleine    Koeboe-rtw 
mond  een  kleine  ijzeren  boei 
voor  do  kleine  Kapoeas-rivier 

JAVA,  MADOERA  EN  KLI 

Java  zee.  258.  Ondiepten  » 
de  door  het  Hydrograpbisch  B 
geven  kaïirton  „Jafa  blad  IJ 
bevinden  ïlth  in  de  nabijheid 
andere  knartGTi  niet  voorkomenc 
Woer<h,i-\»in]i  mot  27  d  M.  wi 
M<iHlegi-\ninU  Ligging  ongave 
2.  Gü»ö«y-bank.  met  een  klein 
mijl  O.Z.O.  ^/g  O.  van  Gebang-jiu 
112°  50 '.5  0.1.  3.  Bitian-rif 
mijl    O.    vB-i     J-^i—---'       '  ■■ 
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2.5  zeemijl  W.  van  Pancton-puni.  Ligging  ongeveer:  5°  50'  Z.b., 
112°  31  .6  0.1.     Peilingen:  rechtwijzend. 

Java.  259.  Veranderingen  in  betonning  van  O,  en  W.  vaar- 
water naar  Soerabaja.  Het  voornemen  bestaat  de  navolgende 
yeranderingen  in  de  betonning  van  de  vaarwaters  naar  Soerabaja 
te  brengen:  a.  In  het  Ooetervaarwater :  De  roode  boei  ter  aan- 
duiding van  het  wrak  van  de  „Noesan  Eldjoesoer*'  wordt  ver- 
vangen door  de  middelste  witte  lichtboei.  Tussohen  deze  en  de 
N.-Iijkste  zal  nog  een  lichtboei  geplaatst  worden.  N.B.  In  het 
hierboven  genoemde  bericht  stond  aangegeven,  dat  de  wrakton 
vervangen  wordt  door  de  Z.-lijkste  lichtboei,  dus  die  bij  het 
Kleta'TÏtj  hetgeen  vermoedelijk  een  vergissing  is.  b,  In  het 
Weslervaarwater :  De  boeien  in  het  W.-lijk  of  oude  vaarwater 
zullen  weggenomen  en  niet  meer  herplaatst  worden.  De  be- 
tonning van  het  O.-lijke  of  nieuwe  vaarwater  zal  bestaan  uit 
3  witte  en  3  zwarte  boeien,  binnenkomende  de  zwarte  aan 
B.B. ,  de  witte  aan  S.B.  De  uitertonnen  worden  gelegd  op  den 
rand  der  bank  van  54  d.M.  (3  vadem),  de  witte  uiterton  in  de 
lijn  der  geleidelichten.  Een  lichtboei  zal  geplaatst  worden  op 
een  bankje  met  30  d.M.  (10  voet)  op  ongeveer  4500  M.  N.N.0. 
van  Oedjong  Piring,  Een  witte  boei  zal  worden  gelegd  op  den 
rand  der   bank    O.  t.  N.  van    fort  Erf  prins.    Peilingen :  rechtw. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Celebes.  260.  Tonnen  weggenomen  ter  reede  Menado.  N.-kust, 
De  tonnen  ter  reede  Menado  zijn  weggenomen.  Als  grcnsmorken 
van  de  reede  dienen  thans  uitsluitend  de  witgeschilderde  bol- 
bakens,  opgericht  bij  den  mond  der  Tikala-riyier  en  op  Tandjong 
Tonkabene, 

CHINEESCHE   ZEE,   JAPAN,   PACIFIC   EN  AUSTRALIË. 

Azië  O.kust.  261.  Licht  in  de  golf  van  Tourane,  Cochin- 
China.  Den  S^^^  Februari  j.1.  is  op  het  fort  op  het  N.lijk 
Bchiereilandje  in  de  golf  van  Tourane,  voorloopig  ter  beproeving 
een  wit  vast  havenlicht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  5  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  16°  7'  15"  N.b ,  108°  13'  0.1.  De  stand- 
plaats van  het  licht  zal  misschien  nog  veranderd  worden. 

Japan.  262.     Zichtbaarheid    van    het    licht  van   Bentenshima. 
Z.  W.kmt  Yesso.     Het  witte  vaste  licht  van  Bentenshima  is  zoo- 
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danig  veranderd,  dat  het  zichtbaar  is  over  een  boog  van  262° 
tusschen  de  rechtw.  peilingen:  Z.  61^«0.  en  Z.  37^  W.  Zie 
jaarg.  1889  No.  424. 

Noord-Amerika.  W.kust.  263.  Licht  op  Loma-punt  gebluseht. 
Nieuw  licht  ontstoken,  Californië,  Den  23"^"  Maart  j.1.  zon  op 
Lorna- punt  een  schitterlicht  worden  ontstoken,  toonende  iedere 
20  sec.  beurtelings  een  roode  en  een  witte  schitttering,  zichtbaar 
tot  op  15^4  zeemijl.  Ligging  ongereer:  32^  39^  50"  N.b., 
1170  14'  44'  W.l.  Tegelijkertijd  wordt  het  licht  op  den  top 
van  den  heuvel  bij  Loma-punt  gebluseht. 

Paoifto.  264.  Licht  op  het  Tabu-rif  ontstoken.  Vaarwakr 
naar  Nouméa,  Nieuw^Cjledonië.  In  December  j.1.  is  het  vroeger 
aangekondigde  licht  op  het  Tabu-rit  ontstoken.  Het  is  een  vast 
licht  zichtbaar  als  volgt :  Wit  van  N.  23°  O.  door  N.  tot  N.  31°  W. 
over  de  riffen  To,  Sournois  en  Toomboo.  Bood  van  N.  31®  W. 
door  W.  tot  Z.  6°  W.  over  het  Atnédée-rifj  de  vier  W.banken, 
de  ondiepte  Thisbe  on  de  vier  N.banken.  Wit  van  Z.  6<>  W. 
tot  Z.  12<'  O.  TuBSchen  de  peilingen  Z.  12<>  O.  en  N.  23''  O 
is  het  licht  verduisterd.  Het  witte  licht  is  zichtbaar  tot  op  13, 
het  roode  tot  op  10  zeemijl.  Peilingen  rechtwijzend.  Zie 
jaarg.  1890  No.  42. 

Australië.  265.  Strathmore-rots  bestaat  niet.  W.kust,  Vol- 
gen» mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Engelsche 
opneming^ vaar tnig  „Penguin'*  is  op  de  aangegeven  plaats  der 
Strathmore-rots,  ongeveer  12  zeemijl  ten  W.  van  CloateS'pvüit, 
niets  van  eenige  ondiepte  te  zien. 

Nieuw-Zeeland.  266.  Lichttoren  in  aanbouw  op  Snares-eiland. 
Op  Snarea'ei\&nd  zal  een  lichttoren  gebouwd  worden* 
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Eene  Stoom-reddingboot. 


In  de  afgeloopen  maand  had  ik,  tesamen  met  twee  mijner 
medebestuurders  yan  de  Zuid-Hollandsche  Maatschappij  tot 
redding  van  Schipbreukelingen^  de  Heeren  John  Yedeb  en 
A.  DB  Brüijnb,  gelegenheid  kennis  te  maken  met  de  eerste 
Btoom-reddingboot    yan  de  Royal  National  Liféboat  Institution. 

De  gunstige  indruk  door  ons  yan  dit  yaartuig  yerkregen, 
geeft  mij  aanleiding  daaryan  eene  korte  beschrijying  te  geyen. 
Uit  den  aard  der  zaak  heb  ik  daarbjj  andere  mij  yerstrekte 
gegevens  geraadpleegd. 

Het  denkbeeld  yan  eene  reddingboot,  op  meer  mechanische 
wgze  yoortbewogen  dan  door  middel  yan  zeilen  of  riemen,  — 
is  niet  nieuw.  In  yerschillende  musea  yindt  men  daaryan 
modellen,  en,  wie  een  of  meer  van  de  talrijke  top  toonstellingen  der 
laatste  jaren  heeft  bezocht,  zal  zich  allicht  herinneren  ook  dddr 
een  model,  of  althans  plannen,  yan  zoodanig  yaartuig  te  hebben 
aangetroffen.  Toch  is  het,  zooyer  mij  bekend,  bij  die  plannen 
en  modellen  gebleyen,  in  dien  zin  dat  ik  meen  niemand  on- 
recht te  doen,  door  de  meening  uit  te  spreken  dat  de  j^Duke 
of  Northuinberland^\  sedert  September  1890  te  Harwich  gestation- 
neerd,  de  eerste  in  werkelijk  gebruik  genomen  stoom-reddingboot 
mag  heeten. 

Het  heeft,  ook  na  de  algemeene  toepassing  yan  den  stoom,  jaren 
gekost  om  zóóyer  te  komen.  En  geen  wonder,  want  als  men 
de  eigenaardige  vóór^  maar  ook  de  nadeelen  kent  yan  de  gewone 
yoortstuwers,  en  teyens  weet  welke  eischen  aan  eene  reddingboot 
noodwendig  moeten  worden  gesteld,  zal  men  begrijpen  dat  nóch 
^raderen"  nóch  , schroef"  eene  beyredigende  oplossing  konden 
geven. 

Intusschen,  wie  bekend  is  met  de  bewonderenswaardige  organisatie 
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der  hierboven  reeds  genoemde  Royal  National  Lifeboat  Institvtm 
en  weet  op  welk  een  energieke  en  tegelijk  stelselmatige,  degelgke 
wijze  die  instelling  bjj  al  hare  handelingen  te  werk  gaat,  lal 
zich  niet  verwonderen  dat  het  denkbeeld  van  eene  stoom-redding- 
boot  dddr  geen  oogenblik  uit  het  oog  is  verloren.  In  April  1886 
werd  eene  commissie  benoemd  om  het  vraagstuk  in  allen  deele 
te  onderzoeken.  Die  commiRsie  bezocht  de  tentoonstelling  te 
Liverpool,  waar  verschillende  modellen  en  plannen  van,  door 
stoom  of  op  andere  mechanische  wijze  voortbewogen,  reddingbooten 
aanwezig  waren ;  zij  vroeg  ook  het  oordeel  van  eenige  der  meeii 
ervaren  schippers  van  de  reddingbooten,  aan  de  yerschille&de 
kusten  van  Groot-Brittanie  en  Ierland  gestationeerd.  Het  rapport 
dezer  commissie  luidde  dat  zij  tot  haar  leedwezen  geen  vr^hflÜ 
gevoelde  een  der  bestaande  modellen  aan  te  bevelen*  Korten 
tijd  daarna  schreef  de  R.  N.  L.  I.  een  prijsvraag  uit  voor  modelleB 
of  teekeningen  van  een  mechanisch  voortbewogen  reddingbootj 
het  best  geschikt  voor  de  omstandigheden  onder  welke  reddiDg>- 
booten  hun  werk  moeten  verrichten.  Tal  van  modellen  en  plan- 
nen ,  niet  alleen  uit  Engeland  ,  doch  ook  van  het  Continent  en 
uit  Amerika,  kwamen  in  en  werden  onderworpen  aan  het  oordeel 
van  drie  deskundigen  van  erkende  bekwaamheid,  doch  in  geen 
betrekking  staande  tot  de  R.  N.L.  I.  Ook  het  resultaat  van  dit 
onderzoek  was  in  zooverre  negatief,  dat  zij  geen  enkel  modd 
of  plan  beschouwden  als  aan  het  gestelde  doel  to  beantwoorden. 

In  het  begin  van  1888  werd  door  de  bouwmeesters  R.  &  H.  Qua 
te  Blackwall,  nabij  Londen,  aan  de  R.  N.  L.  I.  het  plan  TSi 
een  stoom-reddingboot  voorgelegd,  dat  onmiddellijk  de  bizondert 
aandacht  trok  van  het  technisch  personeel  aan  die  instelling 
verbonden.  Na  onderling  overleg  en  wijziging  van  verschillend* 
details  werd  besloten  aan  de  ontwerpers  den  bouw  van  eea 
dergelijk  vaartuig  op  te  dragen.  Do  j^Duke  of  NorihumberUint^ 
is  de  vrucht  van  dit  overleg. 

Het  vaartuig  hoeft  nóch  raderen  nóch  schroef,  doch  woidt 
voortbewogen  door  middel  van  eene  zoogenaamde  turbine,  d.  i. 
door  het  inzuigen  en  met  kracht  weder  uitspuiten  van  water. 

Ook  dit  denkbeeld  is  niet  nieuw.  De  Engelsche  Marine 
bouwde  meer  dan  twintig  jaren  geleden  de  „  Watcru>itch^\  o( 
dezelfde  wijze  voortbewogen.  In  den  eersten  jaargang  van  diï 
zelfde    tijdschrift    (A^   1879,   bladz.  369)  gaf  schryver  dezes  d< 
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beschrijying  Tan  een  door  hem  bijgewoonde  proef,  genomen  door 
den,  aan  zijne  talrgke  vrienden,  veel  te  vroeg  ontvallen,  Com- 
mandant der  Amsterdamsclie  Brandweer  Dijckmeester.  Wel  is 
waar  betrof  het  hier  een  klein  vaartuig,  waarin  eene  betrekkelijk 
krachtige  stoombrandspuit  was  geplaatst ,  doch  ook  dddr  werd 
de  vcortstuwing  verkregen  door  het  uitspniten  van  water.  Het 
resultaat  was  verrassend. 

De  „  Duke  of  Northumberland*^  is  gebouwd  van  staal  en  verdeeld 
ih  vijftien  waterdichte  compartimenten.  Het  vaartuig  is  50' 
(Engelsche  voeten)  lang,  de  uiterste  breedte  is  14^  ^^/«'S  g^^heel 
uitgerust,  met  3  ton  steenkolen,  30  passagiers  en  9  koppen  be- 
manning aan  boord,  is  de  diepgang  3 '  3".  De  waterverplaatsing 
bij  dien  (uitersten)  diepgang  is  alsdan  21  'ton. 

Ketel  en  machine  bevinden  zich  elk  in  een  afgesloten  water- 
dicht compartiment. 

De  ketel  is  volgens  Thomyoroft-patent  met  geforceerden  trek, 
het  verwarmend  oppervlak  bedraagt  606  o  Eng.  voet,  het 
roosteroppervlak  S^j^   o  Eng.  voet. 

De  machine  (horizontaal  compound  met  oppervlak  condensatie) 
heefi  cylinders  van  S^f^**  en  l^^j"  diameter  met  12"  slag.  Het 
Indicateur-vermogen  bedraagt  170  P.K. 

De  turbine,  welke  nagenoeg  horizontaal  ligt,  zuigt  het  water 
in  door  eene  haalpijp  onder  in  het  vlak  van  de  boot.  Twee 
kimkielen  zijn  aanwezig  om  die  inlaat  te  beschermen  en  tevens 
do  boot  recht  te  houden  als  zij  grond  raakt.  De  pijpen  die  het 
water  uitwerpen  (aan  elke  zijde  één  naar  voren  en  één  naar 
achteren  gericht)  zijn  hooger  aan  de  kim,  op  of  nabij  de  water- 
lijn, aangebracht. 

De  machine  werkt  slechts  in  ééne  richting.  De  vooruit-  of 
achteruitgaande  beweging  van  het  vaartuig  wordt  gegeven  door 
middel  van  twee  handels,  welke  worden  bewogen  door  een  der 
matrozen  volgens  order  van  den  schipper,  die  het  roer  in  handen 
heeft. 

Het  vaartuig  heoft  gelegenheid  om,  behalve  de  bemanning, 
ongeveer  30  schipbreukelingen  te  bergen  in  de  zoogenaamde 
,weir',  d.  i.  de  open  kajuit  achter  de  machine.  In  die  „well" 
zijn  tien  kleppen,  die  van  zelf  eene  overkomende  zee  ontlasten. 
Onder  de  „well"  zijn  twee  waterballastketels,  die  gevuld  kunnen 
worden  als  de  kajuit  ledig  is.    Het  verdere  dek  van  de  boot  is 
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iets  gerezen  en  bedekt  met  „corticine",  eene  stof,  die  eenige 
OYereenkomst  heeft  met  linoleum,  en  het  yoordeel  heeft  van 
minder  glad  te  zgn  dan  ijzer  of  hout,  en  teyens  goed  bestand 
is  tegen  zeewater. 

Vóór  op  de  boot  staat  een  klein  doch  krachtige  metalen 
stoomspil. 

Het  roer  (zoogenaamd  Hickman's  patent)  heeft  een  stuurrad  en 
een  juk  met  stuurrepen;  de  klik  bestaat  uit  twee  deelen,  het  on- 
derste gedeelte  kan  automatisch  rijzen  of  zakken. 

Het  steenkolen  verbruik  bedraagt  ongeveer  100.  kilo  per  uur, 
zoodat  de  3  ton  steenkolen  een  voorraad  voor  30  uren  stoomens 
▼ertegenwoordigen. 

Het  vaartuig  heeft  twee  schoorsteenen.  Vermoedelijk  is  tot 
twee  besloten  om  minder  oppervlak  te  krijgen  voor  eene  over- 
komende zee. 

Het  zeilvernlogen  der  boot  bestaat  uit  een  emmerzeil  met 
een  stagfok.  De  mast  kan  tusschen  de  twee  schoorsteenen  dóór 
worden  neergestreken. 

De  stabiliteitsproef  (welke  de  R.  N.  L.  I.  alle  reddingbooten 
doet  ondergaan,  alvorens  deze  van  de  bouwmeesters  over  te  nemen) 
gaf  eén  uitmuntend  resultaat.  De  bouwmeesters  trouwens  waren 
zoo  zeker  van  het  richtings vermogen,  dat  twee  leden  der  firma 
in  de  boot  plaats  namen,  toen  deze  door  middel  van  een  zware 
stoomkraan  geheel  overzij  werd  gehaald. 

De  grootste  vaart  op  den  proeftocht  bedroeg  9.17  mijl  (^knots'') 
de  gemiddelde  8.42,  eene  snelheid  die  met  eene  zeilboot  be- 
zwaarlijk en  met  eene  roeiboot  bepaald  niet  kan  worden  ver- 
kregen. 

De  voordeelen  die  de  bouwmeesters  aan  deze  boot  toekennen, 
en  welke  zich  tot  dusverre  in  de  praktijk  volkomen  hebben  be- 
vestigd, zijn: 

1?     De  voortstuwende  kracht  werkt  onmiddellijk. 
2?     Er  is  geen  sprake  van  het  zoogenaamd  „dóórslaan''  („racing'*) 
der  machine,  een  bekend  verschijnsel  bij  schroefschepen  in 
hoog^  zee,  —  dubbel  gevaarlijk  bij  een  klein  vaartuig,  dat 
bestemd  is  juist  bij  hooge  zee  te  worden  gebruikt. 
3?     Yan  „trilling"  van  het  vaartuig  is  niets  merkbaar. 
4?     Doordien  de  machine   slechts   in  ééne  richting  beweegt,  is 
de  slijtage  belangrijk  minder.     Buitendien  gaat  er  geen  tijd 
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Terloien  roor  het  Teranderen  der  bewoging  van  y^vooruif^ 
*ot  ^stoppen''  of  tot  ^achternir. 
5?    De  behandeling  van  het  vaartuig  berust  geheel  bij  het  dek- 
penoneel;  die   behandeling  geschiedt  zonder  eonig  verband 
>oot  de  machinekamer. 
6?    Het  Taartnig  heeft  onder  water  geen  uitstekende  of  hinder- 
lijke deelen,  die  het  zeilverraogen  belemmeren  of  aanleiding 
kunnen  geven  tot   eenige  avarij,    hij    het    aan  den  grond 
nken  of  het  verward  raken  in  conigo  vleet. 
7?    Komt  er  avarij    aan   hot   roer,  dan   kan  hot  vaartuig  ook 
slleen  met  de  turbine  worden  gestuurd. 
Merkwaardige  proeven  werden  genomen  ten  aanzien  van  het 
meer  of  minder    gevaar   van    verstopping   der  haal  pijp  van  de 
tnrbine. 

Verschillende  versperringen  werden  gemaakt  van  einden  rond- 
"^^  met  daaraan  hangend  touwwerk,  stukken  zeil,  enz.;  de 
'^dingboot  stoomde  met  het  grootste  gemak  door  die  vleet  hcén, 
zonder  dat  de  turbine  onklaar  geraakte.  Op  allerlei  wijzen 
eerden  deze  proeven  gewijzigd  "voortgezet  met  hetzelfde  resul- 
^t.  Ten  slotte  werd  met  groote  zorgvuldigheid  een  zoil,  van 
voren  af,  stijf  onder  de  boot  dóórgehaald,  ter  plaatse  waar  zich 
^c  hiervoren  beschreven  haalpijp  der  turbino  bevindt.  Hot 
fS^hïie  inderdaad  die  pijp  daardoor  eindelijk  te  verstoppen, 
doch  nauwelijks  werd  het  zeil  iets  minder  stijf  tegen  de  huid 
S^haald,  dan  wel  sloeg  do  turbino  een  oogenblik  achteruit,  of 
'Ö  werkte  weder  even  vrij  als  te  voren. 

Een  en  ander,  gevoegd  bij  tal  van  andere  proeven,  heeft  de 
opvarenden  van  de  stoomreddingboot ,  allen  vrooger  (eigenlijk 
^%)  de  bemanning  vormende  van  de  zeil-reddingboot  te  Ilarwich 
gestationeerd,  zulk  een  volkomen  vertroitwen  in  het  nieuwe 
Vaartuig  gegeven,  dat  men  ook  in  dit  opzicht  kan  Kpreken  van 
^n  bepaald  succes.  Een  allereerste  eihch  bij  het  reddingwezen 
toch  is  dat  de  eigen  bemanning  vertrouwen  heeft  in  het  vaar- 
dig waarmede  het  anderen  wil  redden. 

De  Chief-Inspector  van  de  R.N.L.I.,  Captain  II.W.ChetwyndR.N., 
had  de  beleefdheid  ons  van  Londen  to  vergezellen  naar  Harwich, 
waar  wij  de  boot  met  stoom-op  gereed  vonden,  en  met  hem 
een  tocht  deden  van  een  groot  uur.  Ik  ben  zeker  uit  naam 
mijner    tochtgenooten    te    spreken,    en   niet  het  minst  te  over- 
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dryyen,  door  de  Tenekering  dat  onze  yerwaohüngen  ten  opnehte 
XBJï  handelbaarheid  en  manoenvreerTaardigheidy  nog  Torre  werden 
overtroffen. 

ToBSchen  sohepen  en  yaartnigen  dó(Sr,  werden  allerlei  manoen- 
yres  yolbraoht,  waaraan  bij  een  yaartuig  met  raderen  of  sohroef, 
niet  te  denken  zon  zgn,  en  welke  met  eene  tweelingschroef 
zelfs  onnityoerbaar  zonden  zyn  geweest.  Manoenyres,  die  aaa 
rdékeloosheid  zouden  hebben  doen  denken,  ware  de  kalmte  es 
het  gemak  waarmede  de  eoxwain  dezelve  nityoerde,  niet  ten  be- 
wgze  geweest  dat  de  man  wiskundig  zeker  was  yan  zgn  isaL 

Den  genoemden  eoxwain,  die  het  vaartuig  bestuurde  en  jsiei 
lang  de  ohef  was  van  de  zeil-reddingbooten  waarmede  hjj  tal 
yan  reddingen  volbracht,  stelden  wy  de  pertinente  vraag: 

^Kunt  gif  u  amatandigheden  denketi  waarbff  gif  voor  em 
^redding  méér  vertrouwen  zoudt  hebben  in  de  vroegere  reddingko^ 
jfOnder  zeil  of  met  de  rietnen  voortbewogen^  dan  in  deze  bUmêt 
^reddingboot''*?  Door  hem  werd  zonder  eenig  voorbehond  ge- 
antwoord :  ^Neen,  Mijne  bemanning  en  ik  zijn  overtuigd  U 
jfWifj  onder  alle  denkbare  omstandigheden,  met  deze  etoom-rtddxi^ 
yfioot  méér  kunnen  doen  dan  met  cenige  andere  bootj  tot  nu  tu 
^door  ons  gebruikV\ 

Ligt  het  in  den  aard  van  ons  Hollanders,  en  verdient  bet 
in  het  algemeen  wellicht  aanbevoling,  elke  nieuwe  uitvindiog 
met  een  zekere  behoedzaamheid  te  beschouwen;  -—  bestaat  er  TOff 
de  toepassing  van  dien  stelregel  in  dit  geval  nog  te  méér  ttB* 
leiding,  omdat  de  tijd  nog  zoo  kort  is  gedurende  welken  ii 
boot  heeft  dienst  gedaan ,  ik  aarzel  niet  als  mijn  gevoelen  kitf 
uit  te  spreken ,  —  en  ik  heb  vrijheid  te  verklaren  dat  njM 
tochtgenooten  daarmede  volkomen  instemmen,  —  dat  de  ,2^  \ 
of  Northumberland*^  het  vraagstuk  eener  stoom-reddingboot,  !■ 
elk  geval  eene  belangrijke  schrede  verder  heeft  gebracht. 

Den   aen   Maart  jl.   heeft   de    ^Duke  of  Northumberlani"  i^ 
eerste  zelfstandige  redding  volbracht ,  door  de  uit  twaalf  koppA 
bestaande   bemanning   te   redden    van   een   op  de  Longsand  g^ 
strand  vaartuig.     Het   rapport    betrefiende    die  redding  loidt  ii  j 
alle  'opzichten  hoogst  bevredigend. 

De  banken  om  en  nabij  Harwich  zullen  wel  zorg  drages  U 
de   boot    ook    verder    niet    ongebruikt    blijft.     Uit  een  oofl^i 
van  belang  voor  het  reddingwezen,  is  dit  in  zooverre  gewomt- 
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dat  men  dan  spoedig  op  meerdere  resultaten  zal  kunnen  wijzen. 
Blaren  die  gunstig  dan  zullen  wij  in  ons  Vaderland  niet  mogen 
nuten  voor  wij  een  of  meer  dergelijke  stoom-reddingbooten  bezitten. 

J.    V.    WiERDSMA. 

Rotterdam,  Mei  1891. 


Een  paar  onderyindingen  op  het  gebied  van 

Kompassen. 


Kompasrozen.  Niettegenstaande  de  hevige  trillingen,  waaraan 
de  kompassen  op  de  hedendaagsche  stoomschepen  onderworpen 
zgn,  gelukt  het  in  den  regel  vrij  wel  de  rozen  rustig  te  houden. 
Ontegenzeggelijk  is  dit  grootendccis  te  dankon  aan  de  oordcel- 
kuDdige  wijze,  waarop  Sir  W.  Thomson  de  beginselen  aanwees 
om  goede  rozen  te  vervaardigen. 

Ka  en  dan  komen  echter  gevallen  voor,  waarin  de  roos  zeer 
cnmstig  is,  zonder  dat  de  oorzaak  is  aan  te  wijzen.  Dit  was 
bgv.  het  geval  met  het  stuurkompas  van  hot  Ncdorlandsche 
stoomschip  „Veendam^'.  De  plaats  van  dit  kompas  is  niet 
ongunstig,  de  afwijkingen  zijn  bij  de  bestaande  compensatie  ge- 
^ng,  de  gemiddelde  richtkracht  is  zeker  niet  minder  dan  op  de 
meeste  andere  schepen.  De  Thomsonroos  bleek  bij  onderzoek 
^Q  alle  redelijke  eischen  te  voldoen,  pen  en  dop  waren  met  zorg 
Werkt  en  nogthans  was  bij  sommige  omstandigheden  van  wind 
en  zee  de  roos  zoo  wild,  dat  het  sturen  op  dit  kompas  ondoen- 
^ï  werd. 

Bij  wijze  van  proef  werd  op  de  laatste  reis  van  dit  schip  een 
ïoo»  medegegeven,  vervaardigd  volgens  de  denkbeelden  van  den 
Adviseur- Verificateur  van  's  Rijks  zeo-instrumenton,  Dr.  P.  J.  Kaiser 
te  Leiden.  Deze  rozen  onderscheiden  zich  van  do  Thomsonrozon 
hoofdzakelijk  hierdoor,  dat  de  aluminium  rand  van  laatstgenoemde 
rervangen   is    door   een    of  twee  stalen  randen,  die  magnetisch 
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gemaakt  worden  en  dus  tevens  de  magneetnaalden  Teryangen. 
Men  verkrijgt  hierdoor,  zonder  vermeerdering  van  het  gewicht, 
een  belangrijk  grooter  magnetisch  moment.  De  zijden  draden 
der  Thomsonrozen  zijn  vervangen  door  een  cirkelvormige  zijden 
doek,  waarop  de  verdeeling  in  graden  en  streken  is  gedmkt. 

De  uitkomst  van  de  proef  was  bijzonder  gunstig,  onder  alle 
omstandigheden  bleef  de  roos  volkomen  rustig,  zoodat  bij  het 
sturen  volstrekt  geen  bezwaar  meer  werd  ondervonden. 

Een  dergelijke  gunstige  uitkomst  werd  ook  reeds  vroeger 
verkregen  op  het  Nederlandsohe  stoomschip  ,  Prinses  Amalia"', 
waar  de  Thomsonroos  van  een  der  kompassen  zeer  wild  werd 
tengevolge  van  de  hevige  trillingen,  als  de  vriesmachine  werkte. 
Van  een  Eaiserroos,  die  hiervoor  in  de  plaats  werd  gesteld, 
bedroegen  de  schommelingen  onder  dezelfde  omstandigheid  hoogstens 
'/^  streek.  Ook  op  de  „Prins  van  Oranje*'  werd  zulk  eene 
roos  met  goed  gevolg  gebruikt. 

invloed  van  het  eleofrisohe  licht.  De  vraag,  of  en  hoeveel 
de  magnetische  toestand  van  het  schip  gedurende  langoren  of 
korteren  tijd  wordt  veranderd  door  de  werking  der  dynamo,  is, 
voor  zoover  bekend,  nog  niet  met  zekerheid  beantwoord.  Het 
antwoord  zal  ook  niet  gemakkelijk  te  vinden  zijn,  daar  het 
magnetisme  tengevolge  van  verschillende  andere  oorzaken  tgdelijk 
gewijzigd  wordt  en  het  dikwijls  moeielgk  zal  zijn  te  onderscheiden 
welk  gedeelte  der  verandering  aan  de  electrische  werking  moet 
worden  toegeschreven. 

Gemakkelijker  na  te  gaan  is  de  onmiddelijke  invloed  van 
den  electrischen  stroom  op  de  kompassen.  Het  is  bekend,  dat 
een  stroom,  op  geringen  afstand  langs  een  kompas  gevoerd,  de 
naald  doet  afwijken.  Yoert  men  echter  een  stroom  in  tegen- 
gestelde richting  door  een  tweeden  geleider  dicht  bij  den  eersten 
dan  houden  de  beiden  invloeden  elkander  in  evenwicht  en  bestaat 
er  dus  geen  afwijking.  Men  vindt  daarom  veel  deskundigen,  die, 
met  het  oog  op  de  kompassen,  verlangen,  dat  onvoorwaardelijk 
aan  boord  van  schepen  steeds  de  draden  of  kabels  van  den  heen- 
en  teruggaanden  stroom  naast  elkander  zullen  liggen. 

Meer  en  meer  wordt  het  echter  regel,  slechts  één  draad  voor 
de  geleiding  te  gebruiken,  terwijl  de  stroom  door  het  staal  van 
het  schip  zelf  terug  wordt  gevoerd.     Hier  te  lande  neemt  men 
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dan  de  TOorz«)rg,  alle  geleidingen,  die  binnen  5  Meter  afstand 
Tan  de  kompaasen  komen,  dubbel  te  nemen.  Of  de  stroom  bg 
deze  inrichting  invloed  op  de  kompassen  uitoefent,  is  gemakkelgk 
na  te  gaan ;  men  behoeft  slechts  terwijl  het  schip  op  yerschillendo 
koersen  ligt,  de  dynamo  eenige  malen  te  doen  aanzetten 'en 
stoppen  en  hierbij  toe  te  zien  of  de  kompasrozen  bewegen. 

Bij  10  of  12  schepen  te  Rotterdam,  elk  van  3  of  4  kompassen 
voorzien,  werd  in  den  regel  geen  afwijking  waargenomen ;  enkele 

malen  bedroeg  zij  ^2  ^  ^°  ^°  ^^^  ^9  ^^^  ^^  ^^^^  ^^  praktijk 
geene  beteekenis.  Bij  een  der  st aarkompassen  van  het  stoom- 
schip ,A.rdjoeno^'  bedroeg  de  afwijking  bij  sommige  koersen  3^. 
Daar  dit  kompas  over  het  geheel  minder  gunstig  geplaatst  is 
en  het  standaardkompas,  waarbij  de  invloed  nog  geen  ^j^^  be- 
draagt, zich  in  de  nabijheid  bevindt,  werd  hiernaar  geen 
verder  onderzoek  ingesteld. 

Het  eenige  ernstige  geval  deed  zich  voor  bij  het  standaard- 
kompas Tan  het  stoomschip  „Spaamdam^'.  In  de  haven  te  Rot- 
terdam veranderde  telkens  bg  het  aanzetten  van  de  dynamo  de 
roos  ruim  3^  Tan  richting,  terwijl  zij,  terstond  als  er  gestopt 
werd,  tot  den  oorspronkelijken  stand  terugkwam. 

Bij  herhaalde,  nauwkeurige  waarnemingen  in  zee  werd  be- 
vonden ,  dat  de  verschillen  in  afwijking  met  en  zonder  electrisch 
licht  bij  de  verschillende  koersen  bedroegen: 

bij  Noord  +  3^,0  bij  Zuid  -  2%6 

„    N.0.     +  4%1  „    Z.W.  -  4°,8 

„    Oost     +  0%4  ,    West—  2*,9 

„    Z.0.     +  0°,3  „    N.W.-f  l^l 

en  dus  eene  tamelijk  regelmatige  semi-circulaire  afwijking  ver- 
toonden, die  men  ook  zou  kunnen  veroorzaken  door  een  hori- 
zontale magneetstaaf ,  geplaatst  onder  een  hoek  van  db  37^  met 
het  dwarsscheepsche  vlak. 

Daar,  ondanks  herhaald  zoeken,  de  oorzaak  van  deze  af- 
wijkingen niet  werd  gevonden  en  dus  ook  niet  kon  worden 
weggenomen,  werd  beproefd  eene  compensatie  aan  te  brengen. 
Hiertoe  werd  een  rechte  electromagneet^  lang  7^8  cM.  hori- 
zontaal onder  het  kompas  bevestigd  in  bovengenoemde  richting, 
53^  naar  SB.  van  voren,  zoodanig,  dat  zij  op  en  neer  geschoven 
kon  worden.  De  koperen  buis  onder  het  kompas,  bestemd  voor 
de    verticale    magneet    tegen  de  hellingfout,  bood  hiertoe  eene 
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geschikte  gelegenheid.  Om  te  Toorkomen,  dat  de  betreU 
dunne  draad  der  omwinding  te  warm  zou  worden,  werd  xj 
geschakeld  in  de  geleiding  Tan  een  der  naastbg  gepla 
gloeilampen.  De  bedoeling  hieryan  is  natuorlgk,  dat 
magneet,  die  alleen  werkt,  als  het  electrisohe  licht  brandt, 
semi-circulaire  afwgking  yeroorzaakt,  tegengesteld  aan  de  s 
gelijke  afwijking  door  den  stroom  zelf  teweeg  gebracht  en 
dns  compenseert. 

In  de  haven  te  Rotterdam  werd  nu  de  electromagneet  «x 
op  en  neer  geschoven,  totdat  de  stand  gevonden  was,  wa 
de  roos  niet  van  ricliting  veranderde,  als  de  dynamo  aan| 
of  gestopt  werd  en  zoo  vastgeklemd. 

Bij    verschillende    gelegenheden    op    de    reb    naar    en 
New- York    werd  bevonden,  dat  de  verschillen  in  afwgking 
en  zonder  electrisch  licht  nu  waren  teruggebracht  tot: 
bij  Noord  +  0%4  bij  Zuid   —  0%8 

,    N.0.    +  1^3  ,    Z.W.  —  1^3 

,    Oost    —  0^,3  ,    West  —  0^8 

„    Z.0.         O  „    N.W.  +  0^,3 

Zonder  geheel  te  zijn  weggenomen  zijn  de  fouten  dus  U 
gebracht  tot  een  bedrag,  dat  voor  de  praktijk  van  weini| 
teekenis  is.  Voortgezette  waarnemingen  zullen  nog  moeten 
zien  of  de  aangebrachte  compensatie  onder  alle  omstandigfa 
te  vertrouwen  is,  doch  deze  proef  wettigt  het  vermoeden, 
waar  de  invloed  van  den  electrischen  stroom  hinderlijk  i 
niet  kan  worden  weggenomen,  de  storingen  op  de  hier  beschr 
wijze  althans  zeer  belangrijk  kunnen  worden  verminderd. 

Rotterdam j  Mei  1891.  A.  E.  Arkekbout  Schok 
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Volgaarne  voldoe  ik  aan  den  wensch  van  den  Heer  Water) 
om  terug  te  komen  op  hetgeen  ik  schreef  over  bovengeno 
onderwerp,  want  ik  bemerkte  tot  mijn  spijt  dat  ik  voor  somi 
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niet  duidelijk  genoeg  geweest  ben,  en  door  W.  niet 
Heen  niet  begrepen,  maar  zelfs  yerkecrd  begrepen  werd;  dit 
Htite  na  zou  met  meerdere  personen  het  geval  kunnen  /ijn. 
k  geloof  dat  W.  bij  het  lezen  te  veel  doordrongen  waH  van 
b  gedachte,  dat  de  schrijver  iemand  is  „uit  de  praktijk'*  die 
len  boezen  aanyal  doet  op  de  theoretici,  die  maar  lK)f.'ken  vol 
geleerdheid  en  omhaal  samenstellen,  waaraan  een  gewoon 
ttnarman  toch  niets  heeft.  Daarom  een  enkel  woord  tot  W. ; 
keh  Yooraf  een  woord  oyer  de  zaak  zelve.  Stellen  wjj  ohh  (*en 
iiddelmatig  ontwikkeld  stuurman  voor,  die  zijn  examens  niet 
beter  of  slechter  deed  dan  de  moesten;  voor  dat  examen  bracht 
by  enkele  maanden  door  op  een  der  zecvaartkundi^e  Hcholon 
a  geraakte  daar  op  de  hoogte  Tan  sterrekundc  en  HtuurmunHkuiiHt 
roor  zooverre  die  kennis  noodig  is  voor  hem  aan  boord.  Dit 
{eleerde  moet  nu  aan  boord  door  de  praktijk  worden  onderhouden 
m  uitgebreid,  wil  het  vemisje  van  kenni»  niet  «pocdig  ver- 
Ivijnen.  Aanvankelijk  zullen  de  eenvoudigste  becjj leringen  en 
vaamemingen  voor  hem  bezwaar  opleveren  en  zoekt  hij  naar 
Mn  dictaat  of  zeevaartkundig  werk  dat  hem  hot  vroegor  gc- 
IsNrde  frisch  voor  den  geest  brengt  en  den  weg  wjjst.  Later 
■1  bij  naar  meerdere  nauwkeurigheid  en  grooter  aantal  obncr- 
Tities  verlangen,  naar  gelang  hij  zich  sterker  gaat  voelen. 

Zoo  begint  hij  te  beseffen  dat  een  breedtebepaling  d.  b.  d.  m. 
poot  nut  heeft  en  wil  hij  tot  de  toepassing  daarvan  overgaan. 
Broawer  en  anderen  kunnen  hem  hierbij  van  diennt  zijn,  doch 
ik  herhaal  het,  hiertoe  komt  onze  gemiddelde  stuurman  nieti 
De  boeken  zijn  hem  te  vol;  hij  is  niet  ver  genoeg  in  h(>t  lezen 
om  voor  zich '  zelf  uit  die  bladzijden  te  halen  wat  hij  noodig 
heeft;  dit  moeten  anderen  voor  hem  doen.  Geef  hem  (>chter 
^n  boek  dat  als  volgt  in  hoofdzaak  is  ingericht:  1".  Oordeel- 
CQndige  verdeeling  in  hoofdstukken,  waarin  hij  gemakkelijk 
'ijn  onderwerp  kan  vinden;  liefst  zoo  afzonderlijk  mogelijk. 
'^  Schema's.  3^.  Een  zoo  kort  mogelijk  doch  duidelijk  begrip 
'an  het  te  behandelen  onderwerp.  Het  meerdere  kan  hij  elders 
'eooegzaam  vinden;  alleen  het  noodzakelijke,  het  hoofddenkbeeld 
oepe  hem  hier  de  zaak  in  hoofd  trekken  voor  den  geest  en 
rente  het  hem  door  herhaald  lezen  goed  in  do  gedachte: 
m  eerst  zal  hij  met  vrucht  uitgebreider  heKchou wingen  rand- 
egen  en  er  de  lust  voor  krijgen. 
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Het  boek  yan  Hoos  komt  mg  voor  toot  zulk  een  w 
geraamte  te  zijn. 

2oa  ik  er  ditmaal  in  geslaagd  zijn  duidelgker  weer  U 
welk  boek  ik  yerlang  Toor  onze  stuurlieden  wat  be 
stuurmanskunst?  Ik  hoop  het  hartelgk,  want  de  zaak  1 
mij  zeer  Teel  belang  in. 

Dat  dit  boek  nu  ook  TOor  het  onderwijs  eenig  nut  kan 
is  zeer  goed  mogelijk ;  hoewel  het  daarom  nog  niet  ji 
leerboek  TOor  de  school  mag  heeten  naar  ik  meen.  I 
schelijkheid  Tan  een  bepaald  leerboek  TOor  de  school  zie 
mij  echter  zoo  zeer  niet  in;  want  wat  naar  mijn  OTertui 
het  algemeen  TOor  exacte  wetenschappen  waar  is,  geldt 
bizonder  Toor  het  onderwijs  in  stuurmanskunst  op  onze  ze 
kundige  scholen.  Persoonlgke  Toordracht,  Terklaringen 
lichtingen  met  eigen  woorden  noopen  Teel  meer  tot  aa 
doen  den  leerling  met  den  leeraar  inniger  samengaan 
gezamenlijke  beschouwing  Tan  het  behandelde;  meer  b 
gaat  er  uit  Tan  die  methode  Tan  onderricht  waarin  i( 
spronkelijks  zal  zitten.  Aan  deskundigen  laat  ik  echt 
beschouwingen  over,  ik  spreek  er  alleen  hier  OTer  om 
zien  dat  dit  de  gedachte  was  die  mij  er  toe  bracht  om 
wagen  Van  Terschillcnde  methoden  bij  zeoTaartkundig  on 

Geen  zucht  dan  ook  om  iemand  te  kwetsen  of  het  be 
af  te  breken,  deed  mij  de  pen  opnemen.  Sprak  ik  ' 
niet  deugen  yan  boeken,  het  sloeg  alleen  op  de  gesel 
Tan  die  werken  voor  hetgeen  ik  beoogde.  Nimmer  zou 
wagen  de  groote  yerdiensten  van  Brouwer  en  Swart  in  ( 
meene   strekking   Tan   het   door  hen  geschroTene  aan  te 

Hetgeen  W.  zegt  Tan  het  meer  populaire  boek  Tan  Haz> 
is  mij  zeer  goed  bekend  en  instede  Tan  het  af  te  keuren, 
ik  het  dat  niet  Teel  meer  mannen  Tan  de  praktijk  in  de 
Tan  wetenschap  zulk  een  mato  van  ambitie  en  kennis  d( 
het  licht  komen  als  uu  wederom  blijkt  erfelijk  te  ziji 
familie  Hazewinkel. 

ToTcns  hoop  ik  dat  de  Heer  Groustra  oTon  Torwonderd 
geweest  als  ik,  toen  hij  hoorde,  dat  ik  zijn  werk  nu  ree 
oordeeld  had;  is  dit  „nu  reeds  veroordeeld"  niet  wat  al 
gesteld  en  daarom  minder  juist?  Ik  herhaal,  dat  ik  i 
noegen    dit    werk  las   en   meen   te  kunnen  Terzekeren, 


Het  gebruik  van  Admiralty -kaarten  en  Zeilaanwijzingen.  271 


spoedig  na  de  Tenchijning,  in  het  bezit  zal  zijn  yan  allen,  die 
gewoon  zijn  zich  aan  te  schaffen  wat  er  belangrgks  yerschijnt 
op  dit  gebied  der  wetenschap.  Zal  elk  stuurman  het  zich 
echter  aanschaffen ,  is  yoor  mij  alweer  de  yraag?  Mijn  antwoord 
is,  neen.     En   dus  deugt  het  niet  —  yoor  hetgeen  ik  wensch! 

Ten  slotte  geef  ik  de  yerzekering,  dat  ik  steeds  met  be- 
wondering gadesla,  welke  resultaten  yoortdurend  worden  yer- 
kregen  bij  een  onderwijs,  yaak  onder  zulke  ongunstige  omstan- 
digheden gegeyen,  als  dit  bij  het  zeeyaartkundige  het  geyal  is; 
onyoldoende  en  gebrekkig  yroeger  genoten  onderricht,  korte 
duur  yan  den  cursus  yoor  het  examen,  welke  cursus  somtijds  nog 
niet  eens  geregeld  wordt  geyolgd  I  Groote  lof  komt  dien  leeraren 
toe,  zoowel  in  hun  toewijding  als  in  hun  bedoelingen. 

Den  Heer  W^  ten  eerste  mijn  dank,  yoor  de  gelegenheid  mij 
geschonken  op  de  zaak  terug  te  kunnen  komen;  de  algemeene 
strekking  yan  zijn  schrijyen,  ylei  ik  mij,  is  geweest  steun  te 
yerleenen  aan  een  poging  die  in  het  werk  gesteld  werd  om  de 
aandacht  te  yestigen  op  gidsen,  handleidingen,  of  hoe  zg  ook 
heeten  mogen,  die  de  stuurman  zoo  zeer  behoeft.  Nogmaals 
geef  ik  de  yerzekering,  dat  mijn  streyen  is  personen  yoor  mijn 
doel  te  winnen,  maar  niet  te  krenken  wie  ook.  —  Toezegging 
yan  finantieelen  steun  meer  nog  dan  tot  nu  toe  het  geyal  was, 
zal  mij   zeer  aangenaam   zijn.     Wie  geeft  flink  het  yoorbeeld? 

V. 


Het  gebruik  van  Admiralty-kaarten  en 

Zeilaanwijzingen. 


In  de  maand  Maart  1.1.  werd  te  New-Castle  op  last  yan  de 
,Board  of  Trade"  een  onderzoek  ingesteld  naar  de  oorzaak  der 
stranding  yan  het  Engelsche  stoomschip  ^Trent"  in  de  Adriatische 
Zee,  waaryan  de  inhoud  hier  yerkort  yolgt,  (oyergenomen  uit 
de  „Shipp.  Gazette"  Weekly  Summary  April  3  1891.) 

Den   13    Januari    1891  yertrok  genoemd  stoomschip  met  een 
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lading  steenkolen  van  Cardiff  met  bestemming  naar  Brindisi. 
In  den  avond  van  27  Januari  ten  ongeveer  7  u.  40  m.,  nadat 
het  licht  van  Otranto  was  gepasseerd,  ontmoette  men  twee 
yisschersvaartaigen.  Daar  de  gezagvoerder  oordeelde  dat  door 
het  roer  bakboord  te  leggen  deze  vaartuigen  niet  konden  gepas- 
seerd worden  —  zoo  gaf  men  stuurboordsroer.  Na  de  vaartuigen 
te  zijn  gepasseerd  werd  weder  koers  gehouden,  die  N,  t,  W.  ^j  W. 
was;  vijf  minuten  later  stootte  het  schip  echter  en  bleef  vast 
op  de  Missipezza-rots,  die  volgens  verklaring  van  den  gezag- 
voerder 2  mijl  uit  den  wal  lag  en  niet  voorkwam  op  de  door 
hem  gebruikte  kaart.  Na  vele  vergeefsche  pogingen  aangewend 
te  hebben  om  vlot  te  komen,  werd  op  16  Februari  1.L  het 
schip  als  verloren  beschouwd» 

Mr.  John  Hazard,  de  gezagvoerder,  verklaarde  bij  het  verhoor 
dat  de  door  hem  gebruikte  kaart  dateerde  van  1890,  doch  de 
Missipezza-rots  was  er  niet  op  te  vinden;  evenmin  kwam  hij  voor 
in  .de  zeilaan wijzing,  welke  echter  bij  een  oudere  kaart  had 
behoord.  Volgens  zijne  meening  was  het  schip  ten  tijde  der 
stranding  op  voldoenden  afstand  van  de  kust. 

Mr.  Georg^  Ren  wiek,  een  van  de  reeders^  verklaarde  dat  de 
gezagvoerder  sinds  13  jaar  in  hun  dienst  was,  dat  hij  hem  als 
den  bekwaamsten  gezagvoerder,  die  hen  ooit  diende  beschouwde  en 
hij  niet  aarzelde  hem  onmiddelijk  weder  een  commando  op  te 
dragen.  Hun  gezagvoerders  hadden  steeds  vrijheid  om  de  be- 
noodigde  kaarten  aan  te  schaffen,  en  schonken  onvoorwaardelijk 
vertrouwen  aan  de  „blue-backed  Charts." 

De  bevinding  van  het  Hof  van  onderzoek  was:  dat  het  bepalen 
en  toepassen  der  kompasfouten  naar  behooren  had  plaats  gehad; 
dat  voor  de  navigatie  gebruikt  werd  de  kaart  van  het  Oostelijk 
gedeelte  van  de  Middellandsche  Zee,  uitgegeven  in  1890,  waarop 
de  Missipezza-rots  niet  voorkwam;  dat  de  gebruikte  zeilaan- 
wijzing  een  verouderde  uitgave  was,  nl.  die  van  1866.  Afgaande 
op  deze  bevinding  achtte  het  Hof  zich  onvoorwaardelijk  over- 
tuigd dat  de  j^Trenf^  niet  was  voorzien  van  juiste  kaarten  en 
zeilaanunjzingen^  —  verder  achtte  men  dat  niet  genoegzame 
aandacht  was  geschonken  om  na  7  u.  40  m.  met  meer  zeker- 
heid de  standplaats  van  't  schip  te  bepalen.  Volgens  de  ge- 
bruikte kaart  was  de  gestuurde  koers  en  waren  de  daarin  gebrachte 
veranderingen    naar   behooren    uitgevoerd,    doch   men    had  geen 
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aandacht  aan  getij  of  strooming  gewijd.  Na  het  passeeren  van 
Otraato  verzuimde  de  gezagvoerder  om  telkens  den  afstand  van 
de  kust  te  bepalen;  de  uitkijk  bleek  goed  geweest  te  zijn.  De 
uitspraak  waartoe  het  Hof  kwam,  was  dat  genoemd  schip  niet 
met  voldoende  zorg  en  zeemanschap  was  genavigeerd.  Hoewel  het 
Hof  den  gezagvoerder  en  de  officieren  niet  direct  schuldig  noemde  , 
zoo  achtte  het  zich  toch  geroepen  den  gezagvoerder  te  berispen 
omdat  hij  niet  met  zorg  de  standplaats  van  zijn  schip  was 
blijven  volgen. 

Ten  slotte  wees  het  Hof  er  op  dat  volgens  zijne  roeening, 
het  onvoorwaardelijk  noodig  is,  wanneer  men  veilig  wenscht 
te  varen,  gebruik  te  maken  van  ^Admiralty-kaarten  en  Zeil- 
aanwijzingen". Obssbvator. 


Waarschijnlijk  wordt  hier  bedoeld  de  kaart  voorkomende  in 
Laurie's  Catalogue  of  Charts  and  Nautical  Works,  getiteld :  «The 
Mediterranean  Sea  (Eastern  Part)  or  the  Levant,"  dit  is  althans 
de  eenige  zoogenaamde  ,  Blue-back"  welke  aUeen  het  Oostelyk 
gedeelte  van  de  Middellandsche  Zee  bevat.  Op  een  exemplaar 
van  deze  kaarten,  uitgave  1890,  juist  uit  Londen  ontvangen, 
hetwelk  ons  ter  inzage  werd  gegeven,  staat  als  correctie  nu  de 
Missipezza-rots  met  inkt  aangeteekend. 

Hierbij  dient  nog  vermeld  te  worden,  dat  in  de  „Sailing 
direction  for  the  eastern  part  of  the  Mediterranean  Sea  or  the 
Levant  between  Sicily,  Malta,  Alexandria  and  Constantinople", 
welke  bij  deze  kaart  behoort,  men  vindt  aangegeven  op  pag.  22 
(uitgave    1890):  ,The  Coast  between  Otranto  and  San  Cataldo 

point Missipezza  Rock  with  16  it.  water  over  it,  lies  three 

qnarters  of  a  mile  of  shore  at  5  miles  northward  of  Otranto  and 
is  marked  by  a  red  bell-buoy."  Verder  zij  vermeld  dat  de 
Missipezza-rots  reeds  staat  aangegeven  o.  a.  op  de  volgende 
Admiraliteitskaarten :  2158a  (uitgave  1883  small  corrections  tot 
VIII  1886;)  21585  (uitgave  en  corrections  als  voren)?;  1440 
(uitgave  1880,  large  corrections  October  1881,  small  corrections 
VIII  1886;)  2701  (uitgave  1878,  large  corrections  May  1886, 
small  corrections  YII  1886). 

(Aanmerking  van  de  Redactie,) 
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De  rechte  hoek  in  de  Stuurmanskunst. 


Behalve  bij  de  kompaspeiling  ontmoefcen  we  de  rechte  hoek 
als  aanbeveling  bij  plaatsbepaling  door  twee  hoogten  (nl.  yoor 
het  azimuth verschil) ,  bij  maansafstanden  en  bij  astronomische 
peiling,  terwyl  het  als  een  ongunstige  omstandigheid  voor 
breedtebepaling  wordt  beschouwd,  als  de  zonshoogte  dat  bedrag 
bereikt.  Over  deze  onderwerpen  zullen  de  volgende  bladzijden 
handelen. 

1.     Plaatsbepaling  door  het  meten  van  twee  hoogten  van 

hemellichten. 

Uit  de  waarneming  van  twee  hoogten  kunnen  we  op  verschil- 
lende wijzen  onze   standplaats  berekenen.     Het  spreekt  evenwel 
van  zelf,  dat  we  deze  verkregen  plaats  niet  als  de  juiste  maar 
slechts  ais  de  meest  waarschijnlijke  mogen  aanmerken,  want  we 
hebben   met  de  volgende  oorzaken  van  fouten  in  de  plaats  van 
den  waarnemer  rekening  te  houden: 
1?  fouten  in  de  voor  de  berekening  gebezigde  hoogten; 
2?  fouten  in  de  waarneming  van  de  aanwijzingen  van  den  tijdmeter; 
3?  fouten  in  stand  en  gang  van  den  tijdmeter; 
4?  fouten  in  den  afgelegden  weg  tusschen  de  waarnemingen; 
5?  fouten  ontstaan  door  de  gebezigde  becijfering. 

Trekken  we  uit  de  aardsohe  projectiên  (de  plaatsen  op  aarde, 
die  op  de  oogenblikken  der  waarnemingen  de  waargenomen 
hemellichten  in  top  hadden)  als  middelpunten,  cirkels  op  den 
bol  met  de  gecorrigeerde  topsafstanden  als  straal,  dan  zijn  de 
snijpunten  dier  cirkels  de  plaatsen,  waar  de  ware  hoogten  gelijk 
waren  aan  de  aangenomen  gecorrigeerde  hoogten.  Om  den 
invloed  van  fouten  in  de  hoogten  voor  te  stellen,  trekken  we 
uit  dezelfde  punten  als  middelpunt  cirkels  met  stralen,  die  met 
de  aangenomen  topsafstanden  de  grootste  te  verwachten  foat 
aan  weerskanten  verschillen.  We  krijgen  dan  een  vierhoek,  ge- 
vormd  door   bogen    van   vier  kleine  cirkels,  die  twee  aan  twee 


De  rechte  hoeh  in  de  stuurmanskumU 


275 


concentrisch  zijn,  en  waar  binnen  de  waarnemer  zich  zeker 
beyinden  moet.  AU  de  stralen  der  cirkels  niet  te  klein  d.  i. 
alB  de  hoogten  niet  te  groot  z|jn,  dan  mogen  we  de  projectiën 
van  die  oirkelbogen  in  de  kaart  als  rechte  lijnen  aannemen,  die 
loodrecht  staan  op  't  azimnth  en  wier  afstand  gelijk  is  aan 
tweemaal  de  grootste  te  yerwachten  font.  ^) 


1)    JaiBter  ware  het  te  spreken  van  xürkels  uit  de  aardache  projeotiên  ala 
nolen   xnet  de  gecorrigeerde  topsafstanden  als  poolsafstanden."    Dit  is  hier  niet 


!»• 
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In  de  figuur  Rtelt  A  de  plaats  voor  van  den  ir&Biua 
zijndo  't  Bnijpont  van  de  hoogtelijnen  BC  en  DE.  Erenwfll 
aan  dezo  lijnen  zijn  op  afstanden  AF  =  AP'  =  AG~AG'=i 
de  grootste  te  verwachten  fout  in  de  hoogten,  de  lijnen  B'C',  B*l 
D'E'  en  D"  Ë"  getrokken.  Daardoor  verkrijgen  we  den  4 
hoek  HIH'I',  waarbinnen  de  waarnemer  sich  Beker  bi 
moet.  Liiten  we  uit  I  de  loodlijnon  IK  en  IK' neer  op  B' 
en    D"  E"  dan    volgt    utt   de    driehoeken  U  I  K  en  H'  I 

IK  2AG  ,  IK' 2A» 

aJn  K  H I  ~  Bin  L  A  M  ^°  ein  I  H'  K.'  ~  sin  L  k 

als  AL  of  AL',en  AM  ofAU'  de  azimathale  richtingen  i 
het  hemelHcbt  zyn.  Daar  rin  L  A  H  =  sin  L'  A  U  =  ein  L  A  H'i 
Btn  L'  A  M'  =  sin  A  is  (A  =  azimnthTergchil),  worden  de  (Qi 

van  den  vierhoek-; — -  en  —. — -  alaJen  <}' de  fonten  in  dolMI 

ten  zijn.  Zoo  lang  we  geen  reden  hebben  om  de  fout  in  de  eene  ho^ 
kleiner  dan  in  do  andere  aan  te  nemen  moeten  we  aan  i  en 
een  gelijke  maximumwaarde  toekennen,  zoodat  ook  in  de  flgm 
waar  AP  en  A  G  de  maximumfouten  voorstellen,  deze  ■ 
elkander  geljjk  genomen  zijn.  De  vierhoek  H  I  H' I' ia  daarfM 
een  ruit  geworden.  Do  diagonalen  HH'  en  IL'  (wier  Bnijpoal 
samenvalt  met  A)  ataan  dus  loodrecht  op  elkander  en  deelendt 
hoeken  middendoor.  Hun  richtingen  zijn  dna:  midden  taucbM 
de  azimutha  in,  en  loodrecht  op  deze  richting. 

Hebben  beide  waarden  haar  roaKimum,  dan  bovindt  de 
nemer  zich  in  H,  I,  H '  of  I  en  'm  de  fout  in  de  plaats  A  H  =  A  E' 
of  A  I  =  A  I '.     Nu  ia  in  driehoek  A  H  P 

AH-  ^^        -  *^ 

ein  Vi  IHI'      ain  '/i  L  A  M 

,.    »  xr              AF  AF 

maar  ook  A  H  = =  — — 


gedun,  omdat  in  de  leen&rlkuiida  het  woord  pool  byna  tlleen  gobniktl 
voor  de  pDDton,  waar  de  &ïrdia  't  sardopporviak  en  de  ephiw  anHdt  nm 
WHrriag  te  ïnorkomen  heb  ik  cie  jniatere  Toor  de  mindiir  jnii 


trafftiQjo  QitdnikkiDs    pluta   \xtoa    aiaken.     Ook   de   mioder  jniate  QitdrnUilC 
■aoDoeatriaohe  cirkels"  Tiude  daarin  liare  verklaring.  i 

Toor  een  Juist  begrip  tui  aardscbe  projuctién,  booeteoirkels,  krotnBMi 

iH„™    .^.j„i — .   Plaatsbepaling  op  cee  door  haagt«ltiiieD.  M 
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A  T|i  A  TT 

ËTenzoo  in  driehoek  A  I F :  A  I  = 


sinFIA       sinVjHIH 

AF  ^  ,  ^  AF  AF 

maar  ook  A  I  = 


sin  Vj  LAM'  oosFAI       cob  Vi  L  A  M. 

Staat  H  hemellicht  bij  de  waarnemingen  in  de  richtingen  A  L 
en  A  M,  of  A  L'  en  AM'  en  zijn  de  fouten  in  de  hoogten  den  d* 
aan  elkaar  gelijk,  dan  is  de  fout  in  de  plaats,  als  ze  aan  denzelfden 
kant  Tallen  (d.  i.  beide  +  of  beide  — ) 

AI  of  AI'  = ____= __. 

008  V2  li  A  M      cos  72  A 

Vallen  ze  aan  verschillende  kanten,  dan 


A  H  of  A  H'  = 


sin  ^^\j^ÏL^      sin  ^2  ^ 
Staat  't   hemellicht   in   de  richtingen  AL  en  AM',  of  A  L ' 
en  A  M,  dan  is  de  fout  in  de  plaats,  als  de  fouten  in  de  hoogten 

è  d 

aan  denzelfden  kant  vallen  A  H  of  A  H '  = ,,  ^  ^  ^,  = = — - 

'      ooê  ^l^hAW     cos  Va  A' 

Vallen  ze  aan  versohillende  kanten,  dan 

A  I  of  A  P  -  gi^  1/^  L  ^  ^,  -  sin  V2  A' 
is   dus   de   algemeene    vorm    voor  gelijke   fouten    aan 


cos  Yj  A 

denzelfden  kant,  -, — r^ — r-  die    ?oor  gelüke  fouten  aan  yerschil- 

sin  7j  A 

lende  kanten,  terwijl  in  't  eerste  geval  die  fout  valt  in  een 
richting  midden  tusschen  de  azimuths  in,  of  in  een  juist  tegen- 
gestelde richting,  en  in  't  tweede  geval  in  een  richting  lood- 
recht op  die  in  't  eerste  geval. 

Zgo  d  en  d'  niet  aan  elkander  gelijk,  dan  kunnen  we  de  fout 
in  de  plaats  vinden  door  den  invloed  van  fouten  ^2  {^  "^  ^') 
aan  denzelfden  kant  te  koppelen  aan  dien  van  fouten  ^^  iP  ~^  ^0 
aan  yerschillende  kanten. 

Alvorens  daartoe  over  te  gaan  moeten  we  een  oogenblik  stil- 
staan   bij  die  fouten  d  en  df  zelve. 

Op  de  gemeten  hoogte  H  wordt  toegepast  een  index-correctie  I, 
daarna     een    kimduiking    K,   refractie   R,    parallax   p  en  halve 

19 


278 


De  rechte  hoek  in  de  9tuwrmanèhm»i. 


middellijn  m,  die  alle  min  of  meer  door  foaten  zijn  aangedMB 
Niet  worden  toegepast  de  fout  van  den  sextant,  die  0TerU|| 
na  toepassing  van  de  index-correctie  en  de  font  in  de  gei 
hoogte,  d.  i.  de  waarnemingsfoat;  noemen  we  de  eerste  s  ea 
laatste  h.  Duiden  we  de  -foaten  in  de  correctiên  aai 
dezelfde  doch  kleine  letters  en  nemen  we  de  foat  in  p 
als   nul    aan,   dan    wordt   de  fout    in    de   gecorrigeerde 

=  h  +  i  +  k  +  r  +  8  =  i> 
en   voor  de  andere" hoogte  =^  h/ +  i' +  k' +  r' +  8'=^'. 

Stellen   we  nu    weer    7i    (^  +  <^0  =  P  on  7i  (<>  —  «T')  =  q 
moeten   we  ook   hier   aan  p  een  grootere  maximumwaarde 
kennen  dan  aan  q,  want  alle  samenstellende  dealen  van  d 
meer  kans  om  hetzelfde  teeken  te  hebben  als  de  overeenkc 
van  i'  dan  een  tegengesteld  teeken.    Zoo  zal  een  ieder  tengel 
van  zijn  persoonlijke  fout  meestal  beide  hoogten  6f  te  groot 
te  klein  meten,  in  welk  geval  h  en  h'  hetzelfde  teeken  hebl 
i  en  V  zullen  meestal  aan  elkaar  gelijk  zijn,  en  dus  ook 't 
teeken    hebben;  r  en  r/  zullen'  meestal  't  zelfde  teeken  hel 
omdat   bijna    nooit    de  correctie  voor  barometer  en  thermoi 
wordt   toegepast  en   deze    standen   gewoonlijk    voor  beide  n 
nominf^en  óf  boven  öf  beneden  do  standen  zullen  zijn,  waai 
de   refractie-tafel    is    berekend;   k    en  k'  zullen  moestal,  nl 
beide  waarnemingen  op  dezelfde  plaats  a/b  gedaan   worden, 
elkaar   gelijk   zijn    en    dus    ook  't  zelfde  teeken  hebben,  tei 
eindelijk  s  en  s '  ook  bijna  altijd  't  zelfde  teeken  hebben,  zooali  o.< 
blijkt  uit  de  lijstjes  die  bij  de  Marine-sextanten  worden  gevoeflj 

We  moeten  dus  in 

p=  V»  (h+h')  +  V»  (i  +  i')  +  V,(k  +  k')  +  '/»('  +  '0+  '/»(•+' 
een  grootere  maximumwaarde  dan  in 

q  =  V,  (h-  h ')  +  V»  O  -  i')  +  Vï  (k  -  k')  +  V,  (r-  r O  +  V,(«; 
aan  do  samonstellendo  termen  toekennen,  en  daar  deze  p  en  q 
maximumwaardon  krijgen,  als  alle  termen  *t  zelfde  teeken  hebM 
moet  ook  aan  p  een  grootere  maximumwaarde  worden  toegem 
dan  aan  q. 

Dat  ik  in  deze  niet  alleen  sta,  moge  blijken  uit  do  vol^dw 
aanhaling  uit  Lecky's:  ,yWrinklüs  in  practical  navigation.'^  Q| 
bladz.  237  van  den  2^^"  druk  toch  leest  men:  ,,Whonever  }* 
can,  it  is  advisable  to  take  stars  both  North  and  South  of  A 
observer^  as  by  so  doing  all  systematic  errors,  of  whatever  natort 
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are  eliminated  from  the  mean  of  the  results.  For  example, 
8ome  men  have  a  fixed  habit  of  bringing  the  object  too  low  — 
others  not  low  enough;  the  aBlronomical  refraction  may  be 
greater  or  Icbs  than  the  amount  allowed  in  the  Tables;  the 
mstrumental  error  may  be  somewhat  different  to  what  is  supposed ; 
or  the  horizon  may  be  unduly  eloTated  or  depressed,  as  already 
ezplained  in  a  previons  chapter." 

Hoewel  het  bovenstaande  gezegd  wordt  bij  de  breedtebepaling 
door  stersmeridiaanshoogten,  is  het  toch  bijna  geheel  toepasselijk 
op  andere  hoogtewaamemingen,  zoodat  ik  mij  gerechtigd  acht 
het  als  een  krachtigen   steun  te  beschouwen. 

Hoe  groot  we  de  verhouding  van  de  maximumwaarde  van  p 
tot  die  van  q  moeten  aannemen,  is  niet  aan  te  geven,  omdat 
die  zeer  veranderlijk  moet  zijn,  afhankelijk  van  den  persoon  die 
waarneemt,  en  vele  andere  bijkomende  omstandigheden.  Noemen 
we  deze  verhouding  n,  dan  weten  we  dat  n  grooter  is  dan  1, 
meer  niet. 

Om  de  gevolgen  na  te  gaan  van  het  feit,  dat  p  een  grootere 

maximumwaarde  heeft  dan  q,  moeten  we  tot  onze  figuur  terug- 

keeren.      Laten    AL   en   A  M  de   azimuthale    richtingen    zgn 

van  het  hemellicht  op  de  oogenblikken  der  waarneming.  Is  dan 

weer   AF  =  AG  =  AF'  =  AG'  =  a  de  maximumwaarde  van 

de  fout   die   we   in   de   hoogten   moeten  verwachten,  dan  is  de 

a 
maximumwaarde  van   p   ook  a  en  die  van  q  wordt  — .  De  ruit 

^  ^  n 

HIH^I'   stelt  nu  voorloopig  weder  de  grens  voor,  waarbinnen 

de  waarnemer  zich  zeker  bevinden  moet.     De  invloed  van  p  is 

na  die  van  gelijke  fouten  aan  denzelfden  kant  vallende,  valt  dus 

in  de  richting   11^,  nl.    midden  tusschen  de  azimuths  in  en  is 

gelijk  aan 

p  a 

^  De  maximumwaarde  wordt n — r  =  A  I  =  A  I^ 


co«  ^/j  A  '  cos  */j|  A 

De  invloed  van  q  is  die  van  gelijke  fouten  aan  verschillende 
kanten,  valt  dus  in  de  richting  H  H',  nl.  loodrecht  op  't  ge- 
middelde aziznuth  en  is  gelijk  -; — j-, — r*      De     maximumwaarde 

sin  7j  A 

a  a 

hiervan  wordt  — ; — t-, — r-,  die  van  q  gelijk  —    zijnde.      Nu    is 

n  Bin  72  "^  ^       **    n      ^ 
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sm 


^j— -,  duB   de  maximumwaarde  van  den  invloed  van  q 

AH 
gelijk  •     Dit  de    maximumwaarde  zijnde   in   de  richtingen 

A  TT 

AH  en  A  H^,  kunnen  we  daarop  Btnkken  An  en  An^=s 

n 

afpassen  en  door  de  punten  n  en  n'  loodlijnen  trekken  op  de 
richting  H  H'.  We  krijgen  dan  een  zeshoek  R  S  I R'  S'  I'  waar- 
binnen de  waarnemer  zich  zeker  bevinden  moet.  De  maximum- 
fout  in  de  standplaats  is  dan  AR  =  AS  =  AR'  =  AS/of 
AI  =  AI^  Nu  zal  bij  constante  waarden  van  a  en  n  bg  toe- 
nem^^g  van  A  ('t  azimuthverschil)  A  R  afnemen  en  A  I  toenemen, 
en  omgekeerd  bij  afneming  van  A,  A  R  toenemen  en  A  I  afnemen. 
De  gunstigste  waarde  van  A  zal  dan  die  zijn,  waarbij  A  R  =^  A  I  = 
de  maximumfout  in  de  standplaats  is,  want  voor  een  verandering 
in  A  neemt  óf  A  R  óf  A  I  toe  en  dus  ook  de  maximumfoat  in 
de  standplaats.  Om  die  waarde  van  A  te  vinden,  hebben  we 
A  Ra  =  An«  +  n  R».     Nu  was 

AH  a  ^      •^  •.    . 

A  n  = = — : — n— r  ö^  n  R  =  Hn  X  tg  */o  A  = 

n         n  sm  7^  A  '* 

na  herleiding  = n—r-.     Hierdoor  wordt 

°        n  cos  7jA 

.  «^  a^  ,     a2n«-^2na«  +  a«       ^     v  ^^ 

^^'^nUm^^l.A^        n^oos^V^A        '     ^'  *^^^^^"    ^^» 

voor  de  gunstigste  waarde,  van  A  AI  =  AR  ofAP=AR^of 

a^  a«  ,    a^  n»  —  2  n  a^  +  a^      _ 

+ r.2.r..2ii    A •    VermeiOgvnl- 


cos^  7j  A       n»  sin«  V^  A  n»  cos^  i/a  A 

n^  sin^  V  A  oos^  V  A 
digen  we  beide  leden  met '-^—^ '-^ —  dan  krygen  we 

n«  sin^  t/j  A  =  cos«  Vi  ^  +  n^  sin»  V^  A  —  2  n  sin»  «/^  A  +  sin»  »/j  A 
of  na  eenvoudige  samenkoppeling: 

2  n  sin^  Vi  A  =  1  of  sin«  Vi  A  =  J~. 

*  '*  2n 
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n 

A 

1 

90 

1.1 

85 

1.2 

80 

1.3 

77 

1.4 

73 

1.5 

71 

1.6 

68 

1.7 

66 

1.8 

64 

1.9 

62 

2.0 

60 

2.5 

53 

3.0 

48 

Voor  n  =  1  wordt  A  =  90°  voor  n  >  1  wordt 
A  <  90°  .  Om  eenig  denkbeeld  te  geven  van  de  mate 
waarop  A  van  n  afhangt,  zijn  in  nevensgaand  tafeltje 
eenige  overeenkomstige  waarden  van  n  en  A  vereenigd. 
Daar  het  ondoenlijk  is  een  eenigszins  waarschijnlijke 
waarde  voor  n  te  geven,  is  het  ook  niet  mogelijk  de 
gunstigste  waarde  voor  A  aan  te  wijzen,  maar  wel  weten 
we  dat  n  grooter  is  dan  1  en  dat  dos  ook  de  gunstigste 
waarde  van  A  niet  gelijk  maar  kleiner  dan  90°  is. 

Teneinde  omtrent  de  waarde  van  n  eenige  gegevens 
te  verkrijgen,  zijn  door  mij  op  19  Maart  j.1.  op  de 
YKereede  12  seridn  van  zonshoogten  gemeten.  De 
plaats  van  't  schip  was  door  hoekmeting  op  de  lichten 
van  Eierland,   Vlieland,   den  Brandaris  en  Ameland 


zeer  nauwkeurig  bekend.  De  stand  van  den  tijdmeter,  was  pas 
drie  dagen  te  voren  door  tgdbalwaamemingen  bepaald  en  was 
dos  ook  nauwkeurig  bekend.  Door  met  deze  gegevens  de  hoogten 
te  berekenen,  konden  de  totale  fouten  in  de  gecorrigeerde  hoogten 
worden  bepaald. 

Zoo  bleek  dat  de  fouten  van  de  gemiddelde  hoogten  respec- 
tievelijk waren  +  1"  ( +  *1,  —  3,  —35),  +  66"  (+  57,  +  76,  +  66), 
+  88"  (  +  61,  +  175,  +  70,  +  46),  +  83"  (+  84,  +  101,  +  64), 
+  70"  (+65,+ 56,+ 89),+ 85"  (+85),+66"  (+108,  + 76,+ 14), 
+  60"  .5  (+  81,  +  67,  +  42,  +  52),  +  97"  (+  110,  +  83,  +  75, 
+  119),  +  95"  (+  99,  +  93,  +  93)  en  +  224"  (+  212,  +  237). 
De  azimuths  waren  respectievelijk  Z.  63?  8,  52?  8,  44?  8,  33?  5, 
12?  6  en  1?  5  O,  Z.  17?  4,  48?  6,  56?  7,  64?  4  en  71?  1  W.  De 
getallen  tusschen  haken  bevatten  de  fouten  van  de  afzonderlijke 
hoogten  van  elke  serie.  De  achtste  serie  is  geschrapt,  omdat 
de  fouten  in  de  hoogten  zoo  groot  bleken  (éz  450»  dat  niet  aan 
gewone  waamemingsfoaten  kon  worden  gedacht ;  ook  is  een  der 
hoogten  der  voorlaatste  serie  geschrapt,  die  zich  reeds  voor  de 
becijfering  als  foutief  aangaf.  (Later  is  gebleken  dat  dit  geen 
invloed  op  het  eindresultaat  heeft  gehad.)  We  houden  nu 
11  gemiddelde  hoogten  over,  die  we  opvolgend  hi ,  h2 ,  ha  enz., 

of  kortweg,  1,  2,  3,  4 11  kunnen  noemen.     Om  den  invloed 

van  de  fouten  in  deze  hoogten  voor  de  plaatsbepaling  te  weten 
heb  ik  55  verschillende  combinaties  van  twee  hoogten  genomen. 
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daarmede  de  standplaats  bepaald  en  den  afttaad  Tan  die  pla 
tot  de  werkelijke  standplaats  in  de  onderstaande  taM  opgmom 


6 


1 

841 

267 

163 

89 

95 

67 

66 

118 

122 

2 

841 

— 

176 

91 

73 

87 

•81 

100 

142 

155 

3 

267 

176 

— 

90 

88 

93 

92 

110 

146 

158 

4 

168 

91 

90 

^— 

86 

87 

85 

97 

128 

186 

5 

89 

73 

88 

86 

— 

110 

71 

76 

104 

107 

6 

95 

87 

93 

87 

110 

— 

96 

86 

105 

108 

7 

67 

81 

92 

85 

71 

96 

— 

66 

98 

96 

8 

66 

100 

110 

97 

76 

85 

66 



270 

148 

9 

113 

142 

146 

128 

104 

105 

98 

270 

— 

07 

10 

122 

155 

158 

136 

107 

108 

95 

148 

97 

_  1 

11 

317 

321 

305 

266 

229 

225 

239 

448  682 

1116 

De  bovensto  horizontale  en  de  linkscbe  vertikale  kolom  gei 
de  hoogten  aan,  dio  gecombineerd  zijn,  terwijl  de  OTereenkomst 
waarde  in  do  tafel  de  bijbehoorende  font  in  de  standplaats  ai 
goeff,  uitgedrukt  in  boogseconden. 

Door  nu  ileze  getallen  te  vergelijken  met  de  bijbehooren 
azimuth  verschillen,  zouden  we  de  nauwkeurigheid  by  Tentch 
londe  waarden  van  A  kunnen  nagaan.  Daar  evenwel  de  grool 
van  de  fout  in  de  standplaats  in  de  eerste  plaats  afhangt  n 
de  grootte  van  de  fouten  in  de  hoogten,  is  het  moeielgk  d 
juisten  invloed  van  de  grootte  van  A  na  te  gaan.  Een  t 
goeden  maatstaf  verkrijgen  we,  als  we  bedenken,  dat  de  font 
de  standplaats  altijd  grooter  is  dan  de  fouten  in  de  hoogten 
dus  grooter  dan  de  grootste  der  twee  fonten,  hetgeen  bg  1 
teekenen  van  een  figuurtje  onmiddellijk  blijkt.  De  overmi 
van  de  fout  in  de  standplaats  boven  de  grootste  der  fonten 
de  twee  hoogten,  uitgedrukt  in  deze  laatste,  moet  dus  vrg  g 
den  invloed  van  A  doen  zien.  In  de  onderstaande  tafel  zyn 
waarden,  uitgedrukt  in  honderdsten  van  de  grootste  fout,  0{ 
nomen. 


De  nehte  hoek  in  de  sluurmanakxintt. 


A 

1 

Jl 

A. 

Tl 

% 

k. 

1 

il 

A. 

T 

il 

B    OoIt.iO 

84 

03 

S,ll 

RQ 

flft 

Afl 

51 

«7 

1,5 

\l\ 

r.ii 

8,10 

M   6,11 

.M 

'1'^ 

4,7 

19 

10 

y,4 

1?H 

W 

t  Ml 

117 

H4 

'AIO 

flO   9,10 

;-iv 

4,H 

HV 

l'r^ 

W 

lli'i 

t;ii 

ü,10 

«,« 

21 

<W 

4,f> 

IH 

VA 

«7 

(M) 

3i^ 

4!t 

•M\ 

i'ri 

].4 

3,S 

40 

1)4 

8,5 

77 

\^ 

.S,10 

llti 

M> 

M,ll 

n 

n« 

Ml 

V^ 

A:'. 

(W 

a,7 

IS 

«irt 

IflS 

4i! 

111 

« 

11)0 

-,'.1 

43 

fW 

«« 

K'^ 

Ifl 

4,ft 

flfi 

4a 

4  ir 

14 

\x: 

üil 

7,9 

M 

07 

711 

l'^l 

17 

Ifl 

m 

4fl 

fl 

DJ 

Ji,-? 

tw 

b.» 

105 

IB 

411 

110 

47 

a,w 

IR 

204 

1,H 

Ö,» 

i'r/ 

h\     3,9 

:'.ïiö  ,10,11 

■ifi 

112 

l,ö 

K3 

as 

3,» 

l«i 

51     9.8 

11    '416     1,2 

Oud  we,  om  een  roorbeeld  te  kiexen,  in  deze  tafel  du  ver- 
^ling  DA  Tan  de  etompe  waarden  van  A,  die  bijna  alle  dicht 
liii  S0°  vallen,  dan  zien  we,  dat  van  de  15  stompe  azimuthvcr- 
■diillen  er  niet  één  op  't  eerate  (gunetiggte)  elftal  voorkomt, 
iMhts  één  op  't  tweede,  drie  op  't  derde,  negon  op  't  viurde 
1  twee  op  't  vijfde.  Bedenken  we  verder,  dat  de  overige 
Wirden  van  A  in  't  laatste,  ongunstigste,  elftal  alle  vrij  scherp 
n  de  meeste  selfs  zeer  scherp  zijn,  dan  knnncn  we  gorust  zeggen, 
i*t  de  stompe  waarden  van  A,  zelfs  al  vallen  ze  niet  ver  ven  90"  , 
■ebteraan  komen.  Ale  gunstige  waarden  voor  A  zouden  we 
r   die  van  ±  40"  tot  80«  kunnen  noemen. 

Kvenala  bij  andere  vragen  moeten  we  ook  hior  oppaxsen,  niot 
vit  een  te  klein  aantal  gegevens  onze  ge  volg  trok  kin  gen  te 
iMken. 

Ik  zonde  het  dan  ook  niet  wagon,  snijding  van  40°  tot  80" 
«Il  gnnstig  aan  te  geven,  m.  a.  w.  dat  we  aan  n  een  betrekkelijk 
froote  waarde  moeten  toekennen,  ware  het  niet  dat  mijne  ziens- 
vijze  indirect  door  meerdere  mannen  van  naam  werd  gesteund. 
Vooraf  zij  er  aan  herinnerd,  dat  de  fout  die  men  verwachten 
aoet    in    een   richting,  die  loodrecht  staat  op  't  gemiddelde  ozi- 


atuth,  gelijk  is  aan  - 


i  A' 


als  men  niet  in  aanmerking  neemt, 


dat    de    max.    waarde    van    p    grooter  is  dan  die  i 


pre  dit  wel  aan  dan  - 


— ,  dua  n  maal  kleiner. 
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1:  De  methode  van  Littrow.  De  resultaten  van  deze  methode 
voor  leng^bepaling  zijn  zeer  gnnstig  (zie  Brouwer  2«  druk, 
deel  II  bladz.  88).  Nu  valt  een  lijn  loodrecht  op  't  gemiddelde 
azimuth  bij  die  methode  ongeveer  O.-W.,  zoodat  die  gunstige 
resultaten  volkomen  in  overeenstemming  zijn  met  *t  feit,  dat 
we    de    max.    fout   in  die  richting  n  maal  kleiner  moeten  aan- 

nemen  dan  de  formule  -: — -, — r-  zoude  aangeven. 

sm   i  A 

2««  In  de  ^Zeevaartkunde  door  H.  P.  Hazewinkel"  lezen 
we  op  bladz.  15,  dat  de  ervaring  hem  geleerd  heeft,  dat  waar- 
nemingen te  7^  en  te  9^  gedaan  meermalen  een  zeer  jaiste 
breedte  gaven.  Als  te  7^  en  te  9^  waargenomen  is,  dan  valt 
de  lijn  loodrecht  op  't  gemiddelde  azimuth  niet  ver  van  de 
richting  N.-Z.,  zoodat  ook  hier  die  gunstige  resultaten  in  over- 
eenstemming zijn  met  het  feit,  dat  de  max.  fout  in  die  richting 
n   maal  kleiner  moet  worden  aangenomen  dan  door  de  formule 

-: — ; — r  wordt  aangegeven, 
sm  i  A 

3«.  Leoky  zegt  in  zijn  ,,Wrinkles"  (2d  ed.  p.  225  en  227): 
yXhe  writer  has  frequently  worked  ont  „Doublé  altitudes''  by 
this  method  with  only  three-quarters  of  an  hour  interval,  for 
want  of  a  longer,  and  found  them  to  come  out  with  wonderful 
accuracy.  The  difference  in  bearing  in  such  cases  would  be 
less  than  a  point..." 

Dat  ook  dit  wonder  iets  zeer  natuurlijks  is,  zal  na  *t  voor- 
afgaande wel  geen  nader  betoog  behoeven.  Ook  bij  mijne  waar- 
nemingen op  de  Yliereede  geven  de  combinatiën  van  hoogten 
met  een  azimuthverschil  van  een  streek  en  kleiner,  alleen  de 
combinatiën   1,   2   en   10,   11  uitgezonderd,  fouten  die  aanmer- 

keiijk  kleiner  zijn  dan  de  formule  —. — ^-j-  zoude  aangeven. 

Is  het  ons  niet  zoozeer  om  algeheele  plaatsbepaling,  maar 
6f  alleen  om  de  breedte  6f  alleen  om  de  leng^  te  doen,  dan 
kunnen    we  ook  daarvoor  de  gunstigste  omstandigheden  zoeken. 

Raadplegen  we  alleen  de  figuur,  zonder  er  op  te  letten  dat 
n  grooter  is  dan  1,  dan  zien  we  dat  de  fout  een  minimum 
wordt,  als  een  der  hoogteparallellen  O.-W.  dan  wel  N.-Z.  loopt 
naarmate  we   de  breedte  of  de  lengte  zoeken.     In  dat  geval  is 
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d»  font,  die   we   moetai    Terwaekteit,   =   a.     Bcechom^ 
ereDwel    de    fonnnle    Toor   de    waarde    Taa    de    Ign    Aa    n.  L 


— : — — -r-,  dan  nen  we,  dat  we  de  foat  tot  een  kleiner  bednup 

H  im  i  A'  '  ^ 

koiuMB  redneneren.  Zorgen  we  n.  1.  dat  toot  brtedtebepaHng 
H  gemiddelde  aamatb  O.  of  W.  en  Toor  leagtebepaliag  N.  of  Z. 
18,  dan    wordt  de   maxiranm   font,  die  we  moeien  Terwaehtea, 

a 

=  — : — -—r  en  dease  wordt  kleiner  naarmate  A  dichter  bn  180® 

n  Mn  i  A 

valt.  Zoodra  n  sin  )  A  grooter  dan  1  wordt,  hebben  we  reedi 
6en  naawkenriger  resultaat.  Toor  nauwkeurige  lengte-  of  tgds- 
bepaling  moeten  we  dus  twee  hoogten  meten  aan  weerszgden 
eren  ver  (azimnthaal)  en  lie&t  90^  buiten  den  meridiaan.  Zijn 
beide  hoogten  Tan  hetzelfde  hemellicht,  dan  knjgen  we  de  alom 
teiGcht  aanbeTolen  methode  der  oorrespondeerende  hoogten. 

Voor  breedtebepaling  zouden  we  hoog^n  moeten  meten  ran 

liomellichten,  die  aan  weerskanten  OTon  ver  buiten  't  Oosten  of 

Westen  gepeild  worden,  en  liefist  90^ ,    dus  in  't  N.  en  Z.,  dus 

beide  hoogten  in  of  aan  denzelfden  kant  yan  den  meridiaan. 

Hier    kom     ik    in    lijnrechte    tegenspraak    met    hetgeen    op 

180—182  Deel  II  van  Brouwer  (2«  druk)  geleerd  wordt. 

^riijk  gezegd,  gaat  bladz.  180  mij  te  hoog,  zoodat  het  mij  ook 

luet  gegOTon  is,  daarin  eene  onjuistheid  te  Tinden.     Alleen  kan 

i^  er  op  wijzen,  dat  wat  op  bladz.  181  uit  de  tafel  heet  te  blijken^ 

deehts  daarvan  het  gevolg  is,  dat  A  slechts  tot  90^  en  niet  tot 

ISO^*  is   ingevuld.     Op   bladz.   182  laatste  alinea  wordt  gezegd, 

<bt  het   voordeel   van   twee  hoogten  aan  weerskanten  en  dicht 

bij  den  meridiaan  boven  de  middagshoogte  alleen  daarin  bestaat 

dat  het  aantal  waarnemingen  het  dubbele  is.     Dit  is  praktisch 

eyenzeer  waar  voor  twee  hoogten  dicht  bij  en  aan  denzelfden  kant. 

Ik  geloof  mij  aan  een  verder  onderzoek  te  mogen  onttrekken, 

omdat  het  vraagstuk  voor  de  gewone  navigatie  weinig  practische 

waarde    heeft,    doordat   op   normale   breedte   de   zon   nooit    ver 

genoeg   aan    weerszijden    van  't  Oosten  en  Westen  zichtbaar  is 

om  de  middagsbreedte  niet  steeds  te  verkiezen  boven  de  buiten- 

middagsbreedte.     Voor  sterren  geldt  dit  bezwaar  wel  niet,  maar 

een    zonshoogte   zal  toch    wel  altijd  meer   vertrouwen  verdienen 

dan  stershoogten. 

Welke  regels  voor  de  praktgk  moeten  we  nu  uit  bovenstaande 


28*^  Ej-ainens. 


beschouwingen  afleiden?  Deze  zijn  niet  zoo  ingrgpend  in  de 
tegenwoordig  algemeen  geldende  als  men  wellicht  zoude  ver- 
wachten, en  wel  om  de  volgende  redenen. 

De    voornaamste   reden  dat  we  n  grooter  dan  1  moeten  aan- 
nemen,  is  daarin  gelegen,   dat   we  moeten  verwachten,  dat  de 
waarnemer   zijne   hoogten   steeds   6f  te  gproot  &f  te  klein  meet. 
Worden   de  hoogten   beide   keeren   niet   door   deozelfden  waa^ 
nemer  genomen,  dan  bestaat  deze  reden  niet,  zoodat  we  n  dan  niet 
noemenswaard    grooter    dan    1    mogen    aannemen    en   dns  eeo 
azimuthverechil  van  ongeveer  90^  verkieselyk  blijft.     Dit  ie  b.T. 
het   geval  onder  de  gewone  omstandigheden  van  plaatsbepaling 
door   middagshoogte,   n.1.  de  gemiddelde  van  die  van  meeidere 
of  zelfs  alle  ofScieren,  en  tijdmeterlengte.     De  waarneming  Tan 
de  hoogte  voor  de  tijdmeterlengte  in  het  Oosten  heeft  dan  nog 
het  voordeel,  dat  geen  correctie  voor  de  fout  in  breedte  behoeft 
te  worden  toegepast. 

{Wordt  vervolg(f)^ 


Examens.  • 


Bij  de  in  April  te  Amsterdam  gehouden  zitting  van  de  rijfc*' 
commissie  voor  de  examens  ter  verkrijging  van  een  diploma  ^a^l^ 
stuurman    aan    boord    van   koopvaardijschepen,  is  met  gunstig*^^ 
uitslag    examen    afgelegd:    als    eerste-stuurman    voor  de  groo'^^ 
8  toom  vaart   A   door   A.    Earnies,   H.  L.  van  Slooten  en  J.  v^*^ 
Dijk    Blok;    als    derde-stuurman    voor    de  groote  stoomvaart    ^ 
door   H.  N.  Balsem,  G.  Brouwer,  G.  J.  Smit,  B.  H.  van  ^\0j 
en   M.    Kwint;    als   eers  te-stuurman  voor  de  groote  zeil  vaart  ^ 
door  L.  Pronker;  als  tweede-stuurman  voor  de  groote  zeihaa^^ 
A    door   M.    S.    Eruisinga,   G.   J.  Smit,  B.  Meijer,  A.  S.  Ean^« 
M.   Borg,   A.   Ruijg,   J.   Leeuw,    H.   Brouwer  en  J.  C.  Greger; 
als   derde-stuurman  voor  de  groote  zeilvaart  A  door  P.  C.  Ha^ 
genaar,    H.   de   Vries,    L.    Visser,    E.    Havinga,    M.  H.  Bouget, 
G.   Eöningh,    C.  Spanjer,  M.  Elles,  L.  de  Boer,  P.  C.  Schorsij, 
H.  Vos,  E.  C.  Meters  en  A.  Roos,  terwijl  nog  met  gunstig  ge- 
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Yolg  een  aanvullingsexamen  is  afgelegd  als  eerste'Staurman 
Yoor  de  groote  zeil  vaart  door  A.  Karssies;  als  derde-stuarman 
Yoor  de  groote  stoom  vaart  A  door  H.  de  Yries,  L.  Yisser, 
E.    Havinga,    G.    Köningh,    S.    Schippers,    D.    H.    de    Boer  en 

A.  S.  Karst. 

Bij  de  in  Mei  te  Rotterdam  gehouden  zitting  is  met  gunstigen 
aitslag  het  examen  afgelegd :  als  eerste  stuurman  voor  de  groote 
stoomTaart  A  door  D.  Cordia;  als  eerste  stuurman  voor  de 
(proote  zeilvaart  A  door  C.  Hoekstra;  als  tweede  stuurman  yoor 
de  groote  zeilvaart  A  door  E.  Haasnoot,  M.  Kwint,  G.  Brouwer, 
L.  Jaarsma  en  J.  Teènsma;  als  derde  stuurman  voor  de  groote 
zeilvaart    A    door    N.    A.  Wijmenga,  F.  van  Twisk,  J.  Hut  en 

B.  Jonker,  terwgl  door  N^  A.  Wijmenga  en  K.  Haasnoot  met 
ganstig  gevolg  een  aanvuUings-examen  is  afgelegd  als  derde 
stuurman  voor  de  groote  stoom  vaart  A. 

De  volgende  zitting  zal  gehouden  worden  den  9  Juni  te  Gro- 
ningen in  het  Raadhuis.  Candidaten  moeten  hunne  aanvragen 
vóór  den  2  Juni  schriftelgk  inzenden  bij  den  Voorzitter  der 
Commissie  te  's  Gravenhage. 

De  Rijkscommissie  vpor  de  examens  ter  verkrgging  van  een 
diploma  als  machinist  aan  boord  van  koopvaardijschepen  heeft 
hare  eerste  zitting  aangevangen  te  Amsterdam  den  26  Mei  j.  l. 
Yier  candidaten  nemen  hieraan  deel. 
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16.  ■c4e4eellBfen  kelreffende  4e  haven  van  Lelxeei.  Thans 
kunnen  in  de  haven  van  Leixoes,  beN.  den  mond  der  Douro^ 
rivier,  alhoewel  deze  nog  niet  geheel  gereed  is,  alle  schepen, 
van  welke  afmetingen  ook,  binnenkomen,  die  de  baar  voor  den 
mond  der  Z>ouro-rivier  niet  kunnen  passeeren  of  door  hooge 
zee  en  harden  Z.W  lijken  wind  genoodzaakt  zouden  zijn  buiten 
te  blgven.  De  ingang  van  deze  haven  is  220  M.  breed  van 
O.— W.;  de  diepten  van  22  M.  aldaar  nemen  naar  binnen  ge- 
leidebjk  af  tot  de  60  d.M.  lijn,  welke  zich  op  ongeveer  150  M. 
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Ta»  den  mond  der  Le^rivier,  in  het  N.O.-l^k  gedeelte  der 
haven,  nitatrekt. 

De  haren  wordt  gevormd  door  2  g^ote  zeebrekers  waarran 
de  NJyke  de  Leixoes^^ilwoidjeB  met  den  wal  verbindt. 

Het  havengetal  is  1  n.  49  m.;  het  verval  bij  spring^ij  ib 
38  d.M.;  bij  gewone  tfjen  7  d.M.  jjf.  ^  a.  a.  Z.  No.  7/111. 

17,  BaojMwerken  !■  het  kaaaal  van  4(reftewn.  leeèreker  in 
aanbenw.  Ilcaragaa.  Volgens  mededeeling  van  de  „Nioaragna 
Canal  Cy.'^  is  de  diepte  in  het  kanaal  van  Oreytwcn^  van  36^6  d.M. 
tot  26  d.M.  verminderd. 

Yan  af  den  208ten  Februari  j.1.  wordt  het  kanaal  over  eene 
breedte  van  ruim  45  M.  tot  op  48,8  d.M.  diepte  uitgebaggerd. 

Op  ongeveer  180  M.  ten  W.  van  en  evenwijdig  aan  den  be- 
staanden zeebreker  wordt  een  nieuwen  gebouwd  over  een  lengte 
van  430  M.  Men  veronderstelt,  dat  hierdoor  een  zoodanigen 
stroom  zal  gevormd  worden,  dat  het  zand  mt  de  San  Juan- 
rivier  niet  meer  in  het  kanaal  kan  bezinken. 

M.  d;  A.  a.  Z.  No.  7/116. 

18.  ■c4edeellngen   betreffenie   La   ttnaynu      Veneinela*     Het 

navolgende  is  betreffende  de  nieuwe  haven  te  La  Onayra  op  te 
merken : 

De  zeebreker  heeft  een  lengte  van  625  M.,  ligt  in  een  ge- 
middelde diepte  van  97,5  d.M.  water  en  steekt  6,5  M.  boven 
water  uit. 

Aan  de  zeezijde  er  van  staat  14,^  M.  water. 

In  de  eigenlijke  haven  vindt  men  een  gemiddelde  diepte  van 
85,5  d.M.;  langs  de  zijde,  die  door  den  wal  wordt  ingenomen, 
is  een  kaaimuur  gebouwd,  ongeveer  570  M.  lang,  vanwaar  2 
aanleghoofden  uitsteken  en  alwaar  ruime  ligging  voor  zeilschepen 
is.  Deze  kaaimuur  wordt  door  een  zeedijk  verlengd,  welke 
ongeveer  427  M.  lang  is. 

Stoomsohepen  kunnen  aan  3  aanleghoofden  meeren,  welke 
10  M.  aan  de  Z.zijde  van  den  zeebreker  uitsteken,  en  respec- 
tieveiyk  55,  73  en  80  M.  lang  zijn. 

Deze  aanlegplaatsen  zijn  van  stevige  overkappingen  voorzien, 
die  aan  de  landzijde  open  zijn. 

Lichters  en  kleine  kustvaartuigen  liggen  in  een  beschut  ge- 
deelte bij  de  O.iyke  kaaimuur  van  de  haven. 
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Sr  bestaat  gelegenheid  om  maehtne-reparatiën  uit  te  voeren, 
^«rwijl  alle  bnlpmiddelen  Toor  het  gemakkelijk  laden  en  lossen 
der  schepen  aanwezig  zijn. 

Van  in-  en  nitvoer,  zoowél  als  yan  passagiers,  worden  doer 
de  haTenmaatsehappg  rechten  geheyen. 

M.  dt  A.  a.  Z.  No.  7/117. 

19.  BVdrafe  Ufi  4e  keackrUrlBf  4er  ••kost  vaa  SoBalnu  Voor 
de  beschrijying  yan  de  Oostkust  yan  Sumatra,  zie  M.  dt  A. 
«  Z.  1891  No.  8/139  ét  No.  9/168. 


Opgave  der  nieuv^e  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Oottzee  en  Bothnische  Golf. 

^^^^h.  Baltic,  S.,  Sandhammar  to  Gulf  of  Finland.  Plan  van 
Libau.      "^jnil, 

Noordzee. 

*^U  England,  E.,  Harwich  harbour.  Belangrijke  verbeteringefi. 
April. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

284$.     Franco  N.W.  Sheet  VII,  Baz  de  Sein  to  GouWen.    Nieuwe 
kaart.     April. 

^^dische  Oceaan. 

2*41,     Comoro  islands,  Mayotta  islands.    Noordkmt  efi  omgeving. 
April. 
K  l^lö.    Afrioa,  E.,    8.W.  ooast  of  Pemba  island.    Nieuwe  kaart. 
i  April. 

Chineesche  zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

^477.  New-Guinea  Louisiade  archipelago,  Jomard  entrance  to 
Teina  islands,  inclading  Misima,  Deboyne  and  Benard 
islands.     Nieuwe  kaart.     April. 
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983.     North  Pacific  Ocean,  Marshall  islands.  Nieuwe  kaart 
1022.     Islandfl   and  anchorages   in   the  Pacific     Plans   Bi 
en  Howlandreilanden.     April. 
401.     S.   Anstralia,    Spencer  golf,  approaoh  to  port  Ai 
Omgeving  van  Port  Augusta,     Maart. 
19232».  British  Columbia,  Cape  Caution  to  port  Simpaon.  Sontl 

portion.    Bivier  monding  en   W,ingi 
Schooner  passage.     Maart, 
2448.  „  „         Approaches  to   Fitz   Hngh  and  Smitt^ 

sounds.     Smith  inlet.     Maart. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

vaarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

Friesche  Zeegat.    Verbetering  zie  No.   281. 

Texel  tot  Hamburg.    Seyffardt.    Verbetering  zie  No.  281  en  281. 

Terschellinger  Bank  en  Zeegat.  Iv    h     '    N    Mi. 

Zeegaten  van  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland  (    ®'  '  **®    ^' 

Zeegat  van  Texel.    Verbetering  zie  No.  284. 

Nederland.     Lichtenkaart. 

Zeegaten  van  Goeree  en  Maas.      f  xr    v.     •     •»      ««^ 

Noordzee.     Seyffardt.  '  ^"*'-  ^"  ^»-  286- 

Noordzee.    Zuidelijk  gedeelte. 

Nederlandsch' Indische  Kcmrten. 

Sumatra,  O.kust.    Mond  der  Deli-rivier.    Nieuwe  kaart. 
Sumatra,  N.lijk  gedeelte.  [Verb     zie  Kol 

Sumatra,  W.kust  en  Straat  Malakka.    Seyffardt.  i  328, 329  en  330 
Padang  tot  de  Vlakke  Hoek.  Jv    k 

Priaman  tot  Indrapoera.  -w      iJS* 

Plannen  van  Ankerpl.  op  Sumatra's  W.kust.   Blad.  I. )  ^^'  ^^ 
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Boenja-banken   tot  Karimon-eilanden.  Verbetering  zie  No.  330. 
Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.     Blad  II.  1  oo^ 

Java.     Blad  III.  .g  « 

Eilanden  en  vaarwaters  beO.  Java.     Blad  I.  1  ^    . 

Kleine  Soenda-eilanden  en  aangrenzende  vaarwaters.  Blad  1. 1  ^  ^ 
Straten  Madoera  en  Bali.     Seijffardt.  I  Ë  s, 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwaters.     Seyffardt.     J  ^  '^ 
OostkuBt  Celebes.     Blad  I.     Verbetering  zie  No.  332. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  misunjzend.  De  zeemijl  is  de  equa torminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  ^«res^f^fi 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeene  Dienst",  op  de  Handels- 
kade*^^  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  B0THNI8CHE  GOLF. 

Zweden.  267.  Licht  van  Sandhammaren  ontstoken,  Z,kust, 
Den  22'^°  April  j.  1.  zijn  de  beide  witte  vaste  lichten  van 
Sandhammaren  gebluscbt.  Denzelfden  dag  is  van  den  Z.lijken 
der  beide  liohttorens  het  aangekondigde  witte  schitterlicht  ont- 
stoken ,  toonende  een  schittering  om  de  5  sec,  zichtbaar  tot  op 
24,8  zeemgl.     Het  gezichtsveld  is  onveranderd  gebleven. 

Rusland.  268.  Licht  van  lichtschip  „Relandersgrund"  ver^ 
ander  d,  Bothnische  Ooi  f.  Het  witte  vaste  licht  van  het  licht- 
schip  «Relandersgrund'^  is  veranderd  in  een  rood  vast  licht. 

Duitschland.  269.  Drijfbaken  voor  den  mond  der  WeichseL 
Dantziger-bocht,  Te  Neufahrwasser  is  voor  den  mond  der 
Weichsel,  een  wit  drijfbaken  met  rood  N.lijk  topteeken  en  ge- 
merkt: NEüFaHR  N,  gelegd  in  13  M.  water,  op  de  peiling:  Kerk- 

90 
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toreii    van    Bohnsack   Z.  t.  O.  7a  ^-     ^^^^^  Hochwasser  en  licht- 
toren  op  hot  O.lijke  hayenhoofd  te  Neufahrwasser  inéén. 

270.  Lichten  der  loodsvaartuigen  voor  de  haven  van  Swine- 
münde.  Pommeren.  De  dienstdoende  Koninklijke  loodsvaartuigen 
voor  de  haven  of  op  de  reede  van  Swinemünde,  moeten  van 
zonsondergang  tot  zonsopkomst  een  wit  licht  aan  den  top  van 
den  mast  voeren,  dat  over  den  geheelen  horizon  zichtbaar  is  en 
daarenboven  minstens  elke  15  min.  een  of  meer  fakkellichten 
toonen.  Tevens  moeten  de  groene  en  roode  boordlichten  aan- 
gestoken of  gereed  voor  het  gebruik  zijn  en  deze  bij  nadering 
van  of  tot  andere  schepen  met  passende  tusschenpoozen  zoolang 
getoond  worden  als  noodig  is  om  de  richting,  waarin  gestuurd 
wordt,  kenbaar  te  maken.  Het  groene  licht  mag  niet  aan  B.B. 
en  het  roode  licht  niet  aan  S.B.  zichtbaar  zijn. 

80NT,  BELT,  8KAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Denemarken.  271.  Licht  en  mistsein  aangekondigd  op  de 
I^.ktist  van  Jutland.  Skagerrak.  In  den  loop  van  dit  jaar  zal 
op  de  N.punt  van  Jutland^  op  2,4  zeemijl  N.  80°  W.  van  den 
lichttoren  van  Skaqen^  een  schitterlicht  ontsteker  worden, 
toonende  elke  ^2  ™^^*  ^  schitteringen  kort  na  elkaar.  Tot  bet 
geven  van  mistseinen  zullen  er  twee  sirenes  bij  geplaatst  woorden; 
de  eene  in  de  nabijheid  van  den  lichttoren,  de  andere  op  on- 
geveer 1  zeemijl  Z.W.  t.  W.  daarvan  verwijderd.  Bij  dik  of 
mistig  weer  zullen  zij  beurtelings  4  geluidstooten  kort  na  elkaar 
doen  hooren.  Op  ongeveer  37i  zeemijl  W.  t.  Z.  van  den  licht- 
toren zal  een  bel-  of  fluitboei  gelegd  worden.  Nadere  aan- 
kondiging volgt.     Peilingen  rechtw. 

272.  Licht  van  Fomaes  veranderd.  Tijdelijk  licht,  Kattegat. 
In  den  loop  van  dit  jaar  wordt  op  ongeveer  24  M.  ten  N.  van 
den  bestaanden  lichttoren  van  Fomaes,  O.kust  Jutland^  een 
nieuwen  lichttoren  gebouwd,  vanwaar  een  wit  schitterlicht  zal 
getoond  worden,  van  grootere  lichtsterkte  dan  het  tegenwoor- 
dige. Yan  af  het  begin  der  werkzaamheden  zal  het  bestaande 
licht  gebluscht  en  een  tijdelijk  licht,  geheel  daaraan  gelijk,  van 
een  ijzeren  opstand  aan  de  O.zgde  van  den  lichttoren  ontstoken 
worden.  Bij  dik  of  mistig  weer  zal  een  sirene  elke  min.  één 
geluidstoot  doen  hooren.     Nadere  aankondiging  volgt. 
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273.  Licht'  en  belboei  op  Mosel  Orund.  Kattegat.  In  bet 
najaar  yan  1891  zal  de  ton  aan  de  N.Clzijde  yan  Mosel  Grund 
yeryangen  worden  door  een  licht-  en  belboei.  Nadere  aan- 
kondiging yolgt. 

274.  Belboei  op  Oatindiefarer  Grund.  Kattegat,  In  het 
najaar  yan  1891  zal  de  ton  op  de  N.punt  yan  Oatindiefarer 
Grundy  N.kust  Seeland^  yeryangen  worden  door  een  belboei. 
Nadere  aankondiging  yolgt. 

275.  Licht  aangekondigd  op  Lysegrund.  Kattegat,  In  den 
loop  yan  dit  jaar  zal  op  Lysegrund,  ten  N.  yan  Hesselö,  op  de 
zich  daar  beyindende  betonfondeering  een  gaslicht  ontstoken 
worden,  dat  eyenwel  niet  onder  yoortdurend  toezicht  zal  staan. 
Nadere  aankondiging  yolgt. 

276.  Aanleghoofd  in  aanbouw  te  Knudshoved,  Chroote  Belt. 
Nabij  Knudshovedj  eiland  Fyen,  wordt  een  aanleghoofd  gebouwd. 
Het  begint  bij  den  wal  tusschen  het  stationsgebouw  en  den 
lichttoren  en  strekt  zich  oyer  een  afstand  yan  377  M.  in  de 
rechtw.  richting  N.  61^  O.  uit  tot  in  56,5  d.M.  diepte.  Ge- 
durende de  werkzaamheden  zal  ter  aanduiding  er  yan  in  die 
richting  op  ongeyeer  60  M.  yan  het  uiteinde  een  ton  met  rooden 
atang  en  naar  boyen  gekeerden  bezem  als  topteeken  gelegd 
worden. 

277.  Lichtboei  op  het  Halskov-rif,  Groote .  Belt.  In  het 
najaar  yan  1891  zal  de  ton  op  de  W.zijde  yan  het  Halskov-rïf 
W.kust  Seelandy  yeryangen  worden  door  een  lichtboei. 

278.  Lichttoren    van    Aarhus    veranderd.      O.kust   Jutland. 
Den    15^®°    Mei   j.1.    is  de  lichtopstand  op  den  ouden  N.dam 

yan  Aarhus j  yerhoogd  tot  5,6  M.  Het  licht  zal  daardoor 
7,5  M.  boyen^  water  zijn.  De  yerlichte  wijzerplaat  op  het  ge- 
boayr  der  loodsen,  welke  als  geieidemerk  bij  het  binnenkomen 
dient,  blijft  groen  geschilderd.  Indien  schepen  de  hayen  niet 
kannen  binnenkomen  zal  bij  hot  roode  licht  op  de  Z.dam  aan 
een  eeinmast  een  sein  geheschen  worden,  bestaande  oyerdag  uit 
een  zwarten  bal  en  's  nachts  uit  2  witte  lantaarnlichten  yer- 
ticaal  boyen  elkaar. 

279.  Havenlicht  te  Saeby.  O.kust  Jutland.  Den  15^*°  Augus- 
tus a.  B.  zal  op  het  uiteinde  yan  het  Z.lijke  hayenhoofd  te  Saeby 
een    yast    licht   ontstoken    worden,    zichtbaar  tot  op  3  zeemijl, 
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«la  Tolgt:  Bood  Tan  N.  t.  W.  door  W.  tot  Z.  *L  W,  Wi 
NO.  t.  O.  tot  Z.  t.  O.  in  de  h&ren.  Overigens  ïb  nat  Terdni 
Brandtgd:  rao  16  An^iiBtna  tot  16  April,  nitgesonderd i 
het  lïohtaobip  ,LaeB9  Kende"  wegens  gsgang  is  binnengel 
Peilingen  recht wgsend. 

NOORDZEE. 

Duitsohhnd.  280.  Wrak  tm  K.  van  Baltntm  opga 
Het  wrak  Tan  het  gezonken  S.B.  „Tenm"  is  opgeraimd 
merken  ter  aanduiding  er  Tan  ign  weggenomen.  Zie  jaa^. 
No.  174. 

Nsderland.  261.  Uilerton  eau  htt  SNO.ffat  terp. 
Frieéehe  zetgai  EtraU  District.  De  roode  nitorton  « 
2fN0.gat,  ie  ongeTeer  1400  U.  om  de  ZO.  TOrplaatat.  Lij 
SS-  32'  28-  N.b.,  l'  14'  41'  0.1.  Tan  Amsterdam. 

282.  Betonning  Noordooetgat  veranderd.  Tweede  Diatrit 
rood  en  wit  Tertikaal  gestreepte  aiterton  met  roeden  bs 
het  Noordoostgat  Tan  Terschelling  ie  I  zeemijl  om  de  Z.O 
Terplaatet  in  12  M,  water,  op  de  peiling:  Scherm  op  buite 
ineen  met  lichttoren  Terschelling  (Brandaria)  Z.Z.W.  Vj 
N.kaap  Soordvaarder  vrij  beN,  atrandkoap  op  Vlieland  Z.W 
w/z.  Z.  Lichttoren  Vlieland  Z.W.  '/,  W.  w/z.  Z.  Ligging  ongi 
53"  25'  55"  N.i.,  0°  20'  55"  0.1.  Tan  Amsterdam. 

283.  Licktschepen  ^Terschellingerhank"  en  „Haaks"  fj 
binnengehaald.  Noordzee.  Het  licbteohip  ,TergcheUinget' 
zal  in  de  eerste  helft  en  het  licbtscbip  gHaakB",  in  de  t 
helft  Tan  Jnni  a.s.  voor  korten  tijd  binnengehaald  worden 

284.  WifU  buikton  No.  3  in  het  Srhulpengat  wra 
Derde  District,  De  witte  buikton  No.  3  in  het  Sfhulp 
seegat  Tan  Texel,  ie,  ter  betere  aanduiding  Tan  het  wral 
het  S.B.  „Kdnig  Wilhelm",  door  een  witte  buikton  mei 
TerTangen ,  welke  een  weinig  W.lijker  is  gelegd  in  8S 
water  op  de  peiling:  lichttoren  Kykduin  N.0.  '/i  O. ,  lioht 
Z.  Z.O.,  of  op  roim  200  m.  W.N.W.  '/i  W-  Tan  genoemd 
Ligging:  52"  56'  7"  N.b.,  0°  10'  51"  W.1.  Tan  Amste 
Zie  jaarg.  1891  No.  225. 

285.  Vaartuig  geeonken  ten  N.  van  Egtnond.  De  bi 
machine  ^Ceasar",  welke  naar  Tonuingen  gesleept  werd, 
de   Noordzee  gezonken  in  18  U.  water,  op  de  peiling:  £ 
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Z.  t.  O.,  Kamperduin  Z.0.  t.  O.  op  5  zeemijl.    Ligging  ongeveer: 
52°  44/  N.b.,  4°  31'  0.1. 

286.  Karakter  van  het  licht  van  lichtschip  ^Maa8^\  Noordzee, 
Het  19  Mei  j.  1.  in  station  gelegde  lichtschip  „Maas",  beW. 
den  Nieuwen  Rotterdamschen  Waterweg^  toont  niet  vier  snel 
opvolgende  witte  schitteringen,  maar  vier  snel  opvolgende  roode 
schitteringen  gevolgd  door  eene  verduistering  van  ongeveer 
15  seconden,  alles  om  de  halve  minuut.  Tegelijkertijd  is  de 
rood  -en  wit  geruite  verkenningslichtboei  Hoek  van  Holland 
opgenomen.     Zie  jaarg.  1891  No.  176. 

287.  Lichtschip  jfSchouwenbank'^  tijdelijk  binnengehaald.  Het 
lichtschip  ,,  Schouwen  bank"  zal  in  de  tweede  helft  van  de  maand 
Jfani  a.8.  tot  het  ondergaan  van  herstellingen  gedurende  korten 
tgd  worden  binnengehaald.     Nadere  aankondiging  volgt. 

Frankrijk.  288.  Lichtboeien  aangekondigd  ter  reede  van 
Duinkerken.  Lichtschip  ^Snouw^^  binnengehaald.  N,kust.  Het 
voornemen  bestaat  binnenkort  ter  reede  van  Duinkerken  6  licht- 
boeien te  leggen  en  het  lichtschip  „Snouw*'  daarna  binnen  te 
halen.  Aan  de  N.zijde  van  de  reede  zullen  4  zwartgeschilderde 
lichtboeien  gelegd  worden  toonende  elk  een  rood  vast  licht, 
ter  vervanging  van  de  belboei  met  spiegel  en  van  de  tonnen 
NoB.  5,  6  en  9.  Aan  de  Z.zijde  van  de  reede  zullen  de  tonnen 
Nos.  8  en  12  vervangen  worden  door  2  roodgeschilderde  licht- 
boeien, toonende  elk  een  wit  vast  licht.  Het  licht  van  het 
lichtschip  „Snouw"  zal  nog  eenigen  tijd,  tegelijkertijd  met  de 
lichtboeien,  blijven  branden,  maar  daarna  gebluscht  en  het  licht- 
schip binnengehaald  worden.  Wanneer  de  lichtboeien  gelegd 
zijn  zal  het  groene  vaste  licht  op  het  uiteinde  van  het  O.lyke 
havenhoofd  veranderd  worden  in  een  rood  vast  licht.  Nadere 
aankondiging  volgt. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Engeland.  289.  Wrakton  bij  de  Vame-bank.  Op  ongeveer 
45  M.  N.W.  t.  N,  van  het  nabij  de  Farn^-bank  gezonken  S.S. 
«Glamorgan"  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  25,6  M.  water, 
op  de  peiling:  Lichtschip  „Yarne''  Z.W.  op  4,2  zeemijl,  N.  E. 
T'ome-ton  O.  Va  N-  ^P  2  zeemijl,  Ziwp  of  Dover  Castle  N.  t. 
O.  7^0.  W.Z.  O.     Ligging   ongeveer:    51*  O'  N.b.,  1*^  19,5  0.1. 
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De   toppen    der  masten  steken  ongeveer  6  M.  boven  water  uii 
Zij  zullen  zoo  spoedig  mogelijk  verwyderd  worden. 

Frankrijk.  290.  Lichtboeien  aangekondigd  op  het  Minqukrh 
rif.  Lichtschip  binnengehaald.  Kanaal.  N.kttsL  Het  voo^ 
nemen  bestaat  binnenkort  de  W.  en  Z.zijden  van  het  Minqmeeé» 
rif,  door  middel  van  3  lichtboeien  en  2  drijfbakens  aan  II 
duiden  en  het  bestaande  lichtschip  binnen  te  halen.  Nabg  de 
plaats  waar  thans  het  lichtschip  ligt,  zal  op  ongeveer  1  zeeajl 
ten  Z.W.  van  do  Z.Iijke  brekers  een  zwarte  lichtboei,  tooneodi 
een  rood  vast  licht,  gelegd  worden.  Op  ongeveer  5  zeemijl  ia 
weerszijden  hiervan  zullen  nog  twee  zwarte  lichtboeien  gel^ 
worden,  toonende  elk  een  wit  vast  licht;  de  eene  op  ongetMT 
1  zeemijl  ten  W.  der  N.W.lijke  brekers,  de  andere  op  ongevA 
1  zeemijl  ten  Z.W.  van  de  Ie  Four-rots.  In  de  mimten  tusseliei 
de  lichtboei  met  rood  licht  en  de  beide  boeien  met  wit  lidit, 
zal  nog  aan  weerszijden  voor  eerstgenoemde  een  zwart  dr^fbakfli 
gelegd  worden  mot  klok.  Zoolang  de  beproeving  der  nieavt 
betonning  duurt  zal  het  licht  van  het  lichtschip  nog  ontstokei 
worden.  Daarna  zal  het  gebluscht  worden,  doch  het  lichtschip  al 
nog  eenigen  tjjd  in  station  blijven.    Nadere  aankondiging  volgt 

291.  Ligtjinii  der  f  uitboet  bij  Dasse  des  Chats.  lle  de  Gr(M. 
W.kmt.  De  ligging  der  fiuitboei  bij  de  Basse  des  Chats ^  \n 
thans  niet  zooals  werd  aangegeven  aan  de  Z.O.zijde  der  ondiepte 
of  op  47^^  35'  44"  N.b.  en  3^  23'  39"  W.1.  maar  aan  de 
N.W.zijde  er  van  op  1600  M.  rechtwijzend  N.  6l%5  W.  van 
de  vorige  plaats,  op  de  merken:  Sf,  Nicolas-^vmt  ineen  met 
7i'///('/--punt;  do  sémaphore  over  het  midden  van  het  dorp  la  Croix, 

292.  Lichtboeien  op  het  Plateau  de  Eochebonne.  W.htëU 
liet  voornemen  bestaat  op  het  Plateau  de  Eochebonne  een  tweede 
lichtboei  te  plaatsen,  op  ongeveer  1000  M.  ten  N.0  van  het 
Plateau  du  Sud-Est.  Het  zal  een  zwartgeschil derde  boei  zijn, 
toonende  een  wit  vast  licht.     Nadere  aankondiging  volgt. 

293.  Haverilichten  te  La  Pallice.  W,kust,  Den  1  sten  Mei  jl 
zouden  de  aangekondigde  havenlichten  te  La  Pallice  ontstoken 
worden,  liet  licht  op  het  uiteinde  van  het  N.lijke  havenhoofd 
is  rood^  op  het  Z.Iijke  havenhoofd  groen.  Ligging :  Z.lijk  licht 
46°  29'  31'  N.b.  en  1^  13'  12"  W.I.,  N.lijk  licht  46o  29'  34"  N.b. 
on  P  13'  9"  W.1. 


f 
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Spanje.  294.  Verbetering  van  de  Eng,  Adm,  kaart  Nn,  1187 
(Gibraltar  to  Alicante).  Op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  1187 
ftoat  het  roode  vaste  licht  van  Villanueva  op  ban  Cristohal- 
pont  niet  aaiig«^ teekend.  Ligging  ongeveer:  4P  14  Nb., 
1"  43'  0.1. 

Haliê.     295.     Licht    op    de    Afrika-rots.      De    aan^ekondigdo 

verandering    van    het   roode   vaste    licht   op   Afrika-rots  in  oen 

«it  YABt  licht  met  verduisteringen,  heeft  wegons  ongunstig  weer 

nog  niet  plaats  gehad.     Zoodra   de  weersgesteldheid  het  toelaat 

-al  de  verandering  plaats  hebhen.     Zie  jaarg.   1891  No.   183. 

296.  Sémaphore  op  kaap  Bella  Vista.  Sardinië.  O. -kunt. 
Den  16den  April  jl.  is  op  kaap  Bella  Vista,  een  sémaphore 
in  werking  gesteld. 

297.  Totineti  te  Carloforte,  Z.W.kust  Sardinië.  De  3  ton- 
nen bij  de  N.lijke  ankerplaats,  welke  in  het  merk  Ricciotto- 
berg  inéën  met  den  S,  Vittorio-toren,  op  1600,  3400  en  4500  M. 
van  af  den  toren  liggen ,  zijn  geen  meertonnen ,  zooals  op  de 
Eng.  Adm.  kaart  No.  1129  staat  aangegeven,  doch  witte  boeien 
met  stang  en  opengewerkten  bol  als  topteeken,  terwijl  de  tonnen 
op  de  Marmi'  en  Pa/o-ondiepten  (deze  laatste  op  2000  M.  ton 
0.  van  Z>in-piint)  witte,  vierkante,  houten  tonnen  zijn  met 
opengewerkten  hol  als  topteeken. 

Bij  de  Z.lijke  ankerplaats  liggen  de  navolgende  tonnen: 

1.  Bij  den  Z.lijken  grens  der  bank  op  ongeveer  1,1  zeemijl 
O.  Z.0.  */4  O.  van  den  VittoriO'torerï  een  roode  boei  met  open- 
gewerkten hol  als  topteeken,  in  80  d.M.  water. 

2.  Op  ongeveer  0,6  zeemijl  Z.0.  t.  O.  ''/g  O.  van  de    Vittorio- 
toren  een  roode  hoei  met  halven  bol  als  topteeken  in  70  d.M.  water. 

3.  Op   ongeveer   0,6  zeemijl  O.  ^/g  N.  van  den    Vitiorio-toTQn 
een  roode  hoei  met  opengewerkten  bol  in  60  d.M.  water. 

Peilingen :  rechtwijzend. 

298.  Draaitoestel  van  het  licht  op  het  O. lijk  havenhoofd 
ie  Napels  beproefd.  W.knst.  Van  af  den  Uden  April  j.1.  wordt 
de  draaitoestel  van  het  roode  vaste  licht  met  verduisteringen 
op  het  O.iyk  havenhoofd  te  Napels,  dat  wegens  een  onvoorzien 
gebrek  aan  dien  toestel  tijdelijk  als  een  rood  vast  licht  brandde, 
beproefd ,  en  daar   de   daar   van    deze    beproeving   niet  bepaald 
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kan   worden,   bestaat  de   mogelijkheid  dat  het  in  dezen  tgd  of 
een  rood  yast  licht  of  een  rood  vast  licht  met  yerduisteringen  is. 

299.  Zichtbaarheid  van  de  lichten  te  Porto  ErcoU.  WJcwi, 
Volgens  de  Italiaansche  lichtenlijst  van  1891  is  het  witte  vaste 
licht  op  het  fort  La  Rocca  te  Porto  ErcoU^  niet  beO.  N.  20°  0. 
zichtbaar.  Het  witte  yaste  licht  op  de  Santa  ^ar&aro-batterij 
is  zichtbaar  over  een  boog  van  147^  van  Z.  24^  O.  door  Z. 
tot  N.  570  W. 

300.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  het  eiland  Linosa,  Het 
witte  schitterlicht  op  Vergogna-punt]  NO.  kust  eiland  Linosa,  is 
tot  op  17  zeemijl  zichtbaar,  doch  daar  het  licht  bij  den  N.lijkeii 
grens  van  zichtbaarheid  somtijds  achter  een  heuvel  blind  raakt, 
hangen  de  grenzen  af  van  den  afstand,  waarop  men  van  het 
licht  verwijderd  is.  Op  2  zeemijl  van  het  licht  is  het  zichtbaar 
over  een  boog  van  238°  van  Z.  63^  O.  door  Z.  tot  N.  IS*  W. 
Op  6  zeemijl  afstand  is  het  zichtbaar  over  een  boog  van  243<> 
van  Z.  67^  O.  door  Z.  tot  N.  4°  W.  Bij  den  Z.lijken  grens 
raakt  het  licht  in  de  peiling  N.  12<»  W.  even  blind  achter  een 
terreinhoogte,  doch  is  dadelijk  daarna  weder  zichtbaar.  Zie 
jaarg.   1891   No.  188. 

Oostenrijk.  301.  Zichtsverheid  van  het  licht  van  Lagosta- 
tiland.  De  zichtsverheid  van  het  witte  vaste  licht  van  Lagosta- 
eiland  bedraagt  20  zeemijl. 

Afrika.  N.kuat.  302.  Lichtboei  bij  den  haveningang  van  Bóne. 
{Bona,)  Algiers,  Op  den  2 Oen  Mei  j.l. zou  bij  den  ingang  naar  de 
haven  van  Bóne  een  lichtboei,  toonende  een  rood  vast  licht,  ge- 
legd worden,  op  de  peiling:  witte  vaste  licht  op  het  Bahayaud- 
hoofd  W  Z.W.  7^  W.  op  830  M.,  Batterij  van  Lton-punt  N.W. 
\^  N.  Ligging  ongeveer:  36o  54',2  N.b.,  70  47 ',5  0.1.  De 
schepen  moeten  te  O.  van  deze  lichtboei  passeeren. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Kleln-Azië.  303.  Tijdelijke  lichten  van  het  lichtschip  op  de 
Prliran-bank.  Golf  van  Smyrna.  De  2  witte  vaste  lichten  van 
liet  lichtschip  in  18  M.  water  op  het  uiteinde  der  Pelican 
(llrrmus  of  A>(/^r)-bank,  welke  zichtbaar  waren  tot  op  10  zee- 
mijl, zijn  tijdelijk  vervangen  door  2  witte  vaste  lichten  boven 
olkaAr,  zichtbaar  tot  5  zeemyl. 
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Turkije.  304.  Lichtschip  b\f  de  Doghati'Aalan-'bank  in  station. 
Zee  van  Marmora,  Den  l'^'^  Mei  zou  het  aangekondigde  liohtschip 
op  het  uiteinde  der  Doghan-Aalan  of  (Dohan-Aalan  of  Donazzlan)- 
bank,  ingang  naar  de  straat  yan  GallipoUj  in  station  gelegd 
worden. 

Het  is  een  rood  geschilderd  vaartaig,  toonende  2  witte  yaste 
lichten  boven  elkaar,  zichtbaar  tot  op  10  zeemyl.  Het  ligt  in 
10  IL  water  op  10  zeemijl  ten  N.0.  rechtw.  van  het  licht  yan 
Gallipoli.  Ligging:  40^30/  Nb.,  26»  51'  O].  Zie  jaarg.  1891 
No.  191. 

Rusland.  305.  Baggerwerken  in  het  kanaal  van  Kertch- 
Tenikalé  voltooid.  De  baggerwerken  in  het  kanaal  yan  Kertch- 
Tenikalé  zijn  voltooid;  het  is  op  eene  diepte  van  60  dM.  ge- 
bracht.    De  betonning  zal  gelegd  worden. 

306.  Wrakton  beZ.  het  Uchtschip  Adjigiol.  Zwarte  Zee, 
Op  1221  M.  rechtw.  Z.  13<>  5  W.  van  het  lichtschip  ,,Adjigior\ 
ligt  een  bark  gezonken  in  64  d.M  water,  welk  wrak  door  een 
bont  drijfbaken  aangeduid  wordt. 

NOORD  ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika  W.kust.  307.  Bijzonderheden  van  het  licht  op  Gombé- 
punt,  Gaboon-rivier,  Het  licht  yan  Gombé'^untj  op  den  top 
van  den  heuvel  op  die  punt,  is  een  wit  sohitterlicht  toonende 
een  schittering  'om  de  30  sec,  zichtbaar  tot  op  177)  zeemijl. 
Ligging  Oo  18'  1"  Nb.,  9°  18'  22"  01. 

N.B.  In  de  bovengenoemde  mededeeling  is  niet  vermeld  of 
het  licht  definitief  is  ontstoken;  ook  wordt  het  aangeduid  als 
een  draailicht  van  30  sec.  tot  30  sec,  waarmede  vermoedelijk 
bedoeld  wordt,  dat  elke  30  sec  een  schittering  wordt  getoond, 
doch  hetgeen  niet  voldoende  duideljjk  is. 

308..  Licht  bij  den  mond  der  Lagos^rivier  ontstoken.  Golf 
van  Guinea,  Den  1'^°  AprH  j.1.  is  aan  de  W.zijde  van  den 
mond  der  La^o^-rivier,  het  aangekondigde  witte  vaste  licht 
ontstoken.  Ligging  ongeveer  6o25',5Nb. ,  3^  25'  OL  Zie 
jaarg.  1891  No.  82. 

Canada.  309.  Mistsein  bij  den  lichttoren  van  Sambro-eiland, 
Nieuw  Schotland.  Den  10^^°  Juni  a.  s.  zal  den  stoommisthoom 
bij  den  lichttoren  van  iSam^ro-eiiand  voor  den  ingang  naar  de 
haven  van  Halifax  buiten  werking  gesteld  en  vervangen  worden 
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door  knakignaion  met  scbietkatoen ,  welke  met  tusBch' 
Tan  20  min.  bij  dik  en  mistig  weer  zullen  (jegeïcn  wc 
V.  S.  Noord-AmarikB.  0.kuit,  310.  Mistaein  b^  i 
toren  van  Goose  Soeks.  Maine.  Nabg  den  lichtto 
Goose  Eocks,  Fox  Island  Tkoroughfare,  is  een  mist! 
ploatat,  welke  bij  dik  of  mistig  weer  elke  20  aec.  af^ 
een  enkelen  en  een  dubbelen  elog  tal  doen  hoon 
jaarg.  1891  No.  92. 

311.  Belonning  veranderd  van  de  I7arraganselt-bat 
leland,  Sound  en  bybehoorende  vaarwaters.  Jthode 
Conneetieut  en  New- York.  Tegen  den  15^»"  Mei  j.  l 
betonning  van  de  Narragansett-hAAi,  Long  Island  é 
bgbeboorende  vaarwaters  zoodanig  veranderd  worden, 
binnenkomende  aan  de  B.B.-zijde  der  vaarwaters  roodge» 
boeien  met  even  nammers  en  aan  B.B.-syda  zwarte  bui 
oneven  genummerd,  heeft. 

312.  Lichtscheptn  ^Sandjf  Hook"  en  ,Wreck  of  the  & 
verplaatst,  New-Yurk.  Tegen  den  15^^°  Me!  j.1.  zi 
lichtsohepen  „Saudy  Hook"  en  „Wreek  of  the  Scotlai 
plaatst  worden  ala  volgt:  Het  lichtschip  „Sandj  Hi 
2*/^  zeemijl  om  do  N.0.  t  N.  verlegd  worden  in  het  \ 
van  Gedmg'a  Chanvel  op  4'/j  zeemijl  WNW. 'ƒ,  W. 
niterton,  op  de  peiling:  Hooge  land  b^  de  Natesin 
ZW.  t.  W. '/,  W.  op  8'/,  zeemjjl,  licht  van  Bomer  Sht 
t.  W.  */,W.  op  8Vi  zeemyl,  ientenmal-toim  op  Coh> 
NW.  */g  W.  op  87g  zeemijl,  lichtschip  „Wreek  of  the  S 
(nieuwe  ligging)  W.  t.  Z.  op  i^j^  zeemijl,  Hook-\>B.Van  ' 
op  7'%B  zeemijl,  licht  van  Sandy-Hook  W.  ^g  N.  op  7^;, 
Ligging  ongeveer:  40"  28'  15"  N.b.,  7Z°  50'  9"  W.1.  L 
schip  ,Wrock  of  the  Seotland"  zal  ongeveer  '/,  zeemij 
N.O.  ^j^  O.  verlegd  worden  in  het  verlengde  van  5 
Swask  Channeh,  op  -de  peiling:  Hooge  land  bij  de  }\ 
lichten  Z.W.  '/^  W,  op  i%  zeemijl,  licht  van  Rome 
N.W.  Vï  N.  op  5Vt  zeemijl,  Centennial-toKa  op  Con- 
N.  Vo  W.  op  8  zeemijl,  lichtschip  „Sandy  Hook"  (nieuwe 
O.  t.  N.  op  4Vs  zeemiji,  //oofc-bsken  N.W.  t.  W.  V- 
4Ab    zeemijl,    licht    van    Sandtj    Hook    W.N.W.    op    Z% 

313,     Betonning  van  de  vaarwaters  naar  Neu-York  ve 
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Kew-York.  Tegen  den  15^"°  Mei  j.1.  zou  de  betonning  van 
de  Taarwaten  naar  New- York  zoodanig  veranderd  worden,  dat 
oen  binnenkomende  aan  S.B.zijde  der  vaarwaters  roodgeschilderde 
boeien  met  even  nummers  en  aan  B.B.zijde  zwarte  buiktonnen, 
oneven  genummerd,  heeft. 

314.  Drijfbaken  bij  de  Shretvsbury 'rotsen  vei'plaatst,  New 
Jersey,  Den  Ib^*^  Mei  j.1.  is  het  rood  en  zwart  horizontaal 
gestreepte  drijfbaken  bij  de  Shreu'sbury-rotsen  naar  de  O. zijde 
er  Tan  verplaatst  in  11  M.  water.  Ligging  ongeveer  40®  20 /,5  Nb., 
73°  56'  Wl. 

315.  Belboei  bij  den  ingang  van  het  vaarwater  naar  Georges' 
iown.  Zuid-Carolina.  Op  ^/a  zeemijl  buiten  de  Outer  i^ar-ton, 
ingang  van  het  vaarwater  naar  Georgetown  en  fFiwyaA-baai , 
is  een  zwarte  belboei  gelegd  in  52  d.M.  water,  op  de  peiling: 
lichttoren  van  Georgetown  N.  Va  W.,  Z.punt  van  South-eWsuïd 
W.  V,  N. 

316.  Ton  in  het  vaarwater  naar  Charleston.  Zuid' Ca  r  o  Una. 
Kabij  een  bank  aan  de  W.zijde  van  Main  Channel  is  op  ''j^  zee' 
ingl  ten  Z.  van  den  Z.lijken  zeebreker  een  zwarte  buikton 
gelegd  in  52  d.M.  water,  op  de  peiling:  lichttoren  van  fort 
Sumter   N.N.W.  «/g  W.,    lichttoren    van    Charleston  Z.W.  %  W. 

317.  Z.ku8t.  Tonnen  op  de  New  Ground-  en  Half  Moon- 
^^hn.  Florida.  Op  de  W.punt  van  de  New  öroMMc?-bank , 
*6n  N.0.  van  den  lichttoren  van  Bebecca  Shoal,  is  een  roode 
boei,  gemerkt:  New  Gb'hd,  geplaatst  in  55  d.M.  water,  op  de 
Peiling:  Lichttoren  van  Bebecca  Shoal  Z.W.^/^W.  op  9^4  zee- 
ö>gl.  Ton  van  de  Ha//*  i/oow-bank  Z.  t.W.  6^/3  zeemijl,  Lig- 
ging ongeveer:  24^40'  Nb,  820  26^,5  Wl.  Aan  de  W.zijde 
^»n  de  ton  vindt  men  diep  water,  doch  men  moet  niet  beO. 
Nseeren. 

Ter  aanduiding  van  de  Half  Moon-h&nkj  op  de  W.punt  van 
Ie  Quicksandê ,  is  een  roode  buikton ,  gemerkt :  Half  Moon  , 
)6legd  in  55  d.M.  water,  op  de  peiling:  Lichttoren  van  Bebecca 
*hoal  W.  ^/^  N.  op  6^4  zeemijl.  Ton  van  de  New  Ground-h&nk 
1 1. 0,  op  6^/3  zeemijl.  Ligging  ongeveer  24°  33/  40"  Nb., 
?o28'  20'  Wl. 


^]0'2   Opfjnre  der  la  de  Z^j'-kaartrn  a<Lii  ie  brengen  verbeteringen. 


WEST-INDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Grenada.    318.     Verandering   van    het   licht  op  fort  Gtorgt, 
Op   den    !■*•**   Juli  zal  het  licht  op  fort  George  yeranderd  ww- 
den  in  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  10  zeemyl.  Ligging    < 
ongeveer  12o3'Nb.,  Gl^éÖ'  Wl. 

Porto  Rioo.     319.     Ton  verplaatst  in  de  haven  van  SanJuen.    ; 
In  de  haven  van  San  Juan  is  de  ïu/W-ondiepte  tot  op  77.5  dM.    ; 
diepte  uitgebaggerd  en  dientengevolge  de  witte  boei,  welke  tor 
aanduiding  van  die  bank  diende,  opgenomen  en  ongeveer  250  X. 
om    de   O.   verplaatst,   ter   aanduiding   van   de   Z.-punt  van  ds 
bank   welke   bij    Punta  Larga  uitsteekt,  op  de  rechtw.  peiling:    ^ 
Canuelo-foTt  N.  66o  W.  Oude  douanekantoor  N.  20»  W.  Tlagge-    : 
stok    van    het    San    Cm<o6a/-kasteel    N.    3^  O.    Wachthuis  bg 
Miraflores  Z.  66°  O.  ] 

Haïti.  320.  Tonnen  Ur  reede  Port  au  Prince.  Yolgm 
mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Amerikaaosoks 
oorlogsschip  «Entreprise",  liggen  ter  reede  Port  au  IVnui^ 
2  roode  meertonnen,  respectievelijk  op  f  en  ^  seemyl  ton  V«  i 
van  het  licht  op  fort  laletj  dichtbg  en  iets  ten  Z.  van  de  op  dl 
kaarten  aangegeven  merklijn.  De  ton  bg  het  rif  ten  Z.  vu 
fort  lalet  ligt  niet  aan  de  O.-zgde,  maar  aan  de  W.-sgde  tm 
het  rif. 

Jamaica.  321 .  Mededeelingen  betreffende  de  vaarwaters  naar  P(»ri 
Royal  en  Kingston,    Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van     het    Amerikaansche    oorlogsschip    „Entreprise",    heeft  do 
zwart  en  wit  vertikaal  gestroopte  East  Middle-ton^  East  CKaiml    , 
vaarwater  naar  Fort  Royal,  geen  topteeken,  doch  is  een  grooto    ■■ 
boei,    die    tot    op  4  zeemijl  duidelijk  zichtbaar  is.     Bacum  Caf    | 
heeft  het  voorkomen  van  een  rif  dat  met  het  water  gelijk  komt    I 
en    schijnt    zelfs    geen    6  d.M.  hoog  te  zijn.     De   roode  ton  op    | 
West  Middle  Knoll,  South  Channelj  is  niet  aanwezig.     De  rood 
en    wit    geblokte    ton  aan  de  N.z^'de  van  Ship  Channel  op  os* 
geveer    270    m.    Z.0.  V4  Z.    van    het    licht   op  fort  Augmia  9 
vervangen   door  een  rood  en  wit  vertikaal  gestreept  baken,  go- 
merkt:    «Fort  Auousta".     Op  de  werf  der  «Royal  Mail  Stesa 
Packet    CjJ'    te    Kingston    is   een  geschikte  plaats  bepaald  on 
stand    en    gang    der    tijdmeters   te  controleeren.     Ligging:  17* 
57'  52"  Nb.  760  43/  6"  W.1. 
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Bahama-eilanden.  322.  Wrak  in  de  Turks  lalands-paasage. 
Op  het  NO.  rif  in  de  Turks  IslandS'^AMtige  ligt  het  wrak  van 
een  stoomschip. 

Daar  het  wrak  rechtop  staat  en  het  Yoorkomen  heoft  yan 
een  schip,  dat  bij  &rand  TurA;-eiland  ten  anker  ligt,  kan  het 
tot  vergissingen  aanleiding  geven,  vooral  indien  er  geen  bran- 
ding op  het  rif  staat.  Beeds  twee  schepen  zyn  hierdoor  bij 
Aanwen  wind  en  kalme  zee  gestrand. 

Columbia.  323.  Licht  van  Galera  Zamha  veranderd.  Het 
witte  en  groene  sohitterlicht  van  Oalera  Zamha  ^  zal  van  af 
20  Mei  tot  4  Jnni  geblnscht  en  ireranderd  worden  in  een  wit 
Bchitterlicht  toonende  iedere  minuut  een  schittering.  De  lioht- 
Bterkte  zal  ook  vermeerderd  worden. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afh'lka  O.kust.  324.  Lichtboei  bij  de  reede  van  Suez  veranderd. 
Van  af  den  Isten  Augustus  a.  s.  zal  de  5jp»Miohtboei  bij  het 
W.-einde  der  Kadd^l-Marakeb-hsknk,  een  groen  vast  licht  too- 
nen,  in  plaats  van  het  tegenwoordige  witte  'vaste  licht.  Yan 
om  de  Z.  komende  schepen  moeten  deze  lichtboei  aan  S.B.  zijde 
passeeren.     Zie  jaarg.  1890  No.  168. 

325.  Vaartuig  gezonken  ten  Z.  van  Makawwa-eiland.  Roode 
zee.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Eng. 
oorlogsschip  „Sandfly'*,  ligt  op  ongeveer  185  M.  van  het  W.einde 
van  het  rif,  dat  zich  aan  de  Z.zijde  van  JKfaA:au7fra-eiland,  be- 
vindt, een  vaartuig  gezonken,  waarvan  de  masten  boven  water 
nitsteken.  Het  ligt  nabij  de  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  2523, 
8c  aangegeven  koerslein  voor  groote  schepen.  Ligging  ongeveer : 
20O  43^,5  N.b.,  370  14/,5  0.1. 

Arabië.  326.  Wraklichischip  ter  reede  van  Aden.  Yan  af 
1  Juni  zou  het  wrak  van  het  S.S.  ^Anadyr"  ter  reede  van 
Aden  aangeduid  worden  door  een  rood  geschilderd  vaartuig, 
dat  ongeveer  90  M.  beZ.  het  wrak  licht,  en  *s  nachts  3  witte 
lichten  in  een  driehoek  zal  toonen..  Het  wrak  ligt  op  de  peiling: 
Lichtschip  bij  de  haven  N.  87<'  O.  op  0.9  zeemjjl.  Ras  Tarshein 
Z.  53°  O.  *  Schepen  moeten  beZ.  het  wrak  passeeren.  Zie  jaar- 
gang 1890  No.  259 

Britsoh-lndië.    327.    Raleigh  Roek-ton  weggenomen.    Haven  van 
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Bomhay,  Daar  de  diepte  op  de  Raleigh  Roek  met  laa^watc 
spriugty  gebracht  Ib  op  79,3  d.M.,  is  de  roode  boei  ter  aa 
duiding  er  Tan  weggenomen. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Sumatra.  328.  Lichten  in  de  Kaninginne  (Brandewijnyboê 
ontstoken.  W.huet.  Op  Oedjong  Soengei  Brameiy  Batoe  M(M 
Z.hoek  der  Koninginne  {Brandewijnyhe^x  ^  is  den  Uden  Apri 
j.1.  een  wit  draailicht  ontstoken.  Het  toont  iedere  halye  mi 
nunt  één  witte  schittering  zichtbaar  bij  helder  weder  tot  0| 
30  zeemijl  yan  reohtw.  Z.0.  t.  Z.  door  O.  tot  N.  t.  O.  \  0.  « 
schijnt  gedeeltelijk  over  de  hooge  eilanden  by  de  Z.lgke  gre» 
yan  den  lichtsector  gelegen.  Ligging  ongeyeer  1^  2',5  Z.b. 
100°  22 ',5  0.1. 

Teyens  is  op  den  kop  yan  den  zeebreker  in  ^<b  Koningiim 
{BrandewijnyheaX  een  rood  yast  hayenlicht  ontstoken.  Ligginj 
ongeyeer:  1°  0',5  Z.b.,  100°  22'  0.1.    Zie  jaarg.  1891  No. 207 

Malakka.  329.  Bakenlicht  in  South  Channel  vervangen,  EiUm 
Petiang.  Het  witte  baken  No.  4  in  South  Channel j  vanwaa 
een  groen  vast  licht  getoond  werd,  is  door  storm  vernield  ei 
op  die  plaats  een  u;itte  ton  No.  4  gelegd. 

330.  Licht  bij  den  mond  der  Perak-rivier.  Straat  Makkh 
Bij  den  mond  der  Perak-riyier  is,  op  den  rand  van  de  ban 
aan  de  O.zijde  van  het  vaarwater,  dat  aldaar  ^/^  zeemi 
breed  is,  een  wit  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  over  een  boo 
van  180^  tot  op  8  zeemijl.  Schepen  van  om  de  N.  komem 
met  bestemming  naar  Bagan  Datoh  moeten  hier  van  koers  ve 
anderen.  Het  staat  op  de  peiling :  Eiland  Katta  N.  58^  ^ 
Lichttoren  van  Kwala  Perak  Z.  17**  O.  Ligging  ongevec 
4^  4  f   40"  N.b.,    lOOo   43'   40"  01.     Zie  jaarg.  1889  No.  1( 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Straat  BalL  331.  Ondiepte  beW.  Tjandikesoema,  Volg< 
mededeeling  van  den  gezaghebber  van  het  Qouv.  SS.  „Reige 
ligt  in  straat  Bali ,  beW..  Tjandikesoema ,  een  ondiepte  i 
72  d.M.  water,  op  de  rechtw.  peiling:  Goenoeng  Malaja  N 
^U  ^'y  ^'  *^P  (Goenoeng  Bakoetigan  N.  Vs  W.,  Z.lijkste  li 
van  Bali  Z.0.  Ten  O.N.0.  Va  O.  van  deze  ondiepte  is 
den  wal  op  een  kleine  heuvel  een  wit  steenen  piramide  opgeri< 
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CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Celebes.  332.  Vaarwater  tusschen  BoengkieUeiland  en  de 
Josina-riffen  bestaat  niet.  N.kmt.  Volgens  mededeeling  van  den 
gezaghebber  van  het  Gony.  S.8.  „Valk''  werd  over  den  geheelen 
afstand  van  BoengkieUeilüLXïdL  tot  de  Jo^tna-riffen ,  verkleuring 
Tan  water  gezien,  zoodat  dit  vaarwater  beschouwd  moet  worden 
als  niet  te  bestaan.    Ligging  ongeveer :  1°  2',5  N.b.,  123<>  10' 0.1. 

Philippijnen.  333.  Ligging  van  het  eiland  Palmas.  De 
ligging  van  Pa/ma^-eiland,  ten  Z.0.  van  Mindanao^  is  5^  35'  N.b., 
1260  35'  58"  0.1. 

CHINEESGHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Japan.  334.  Lichten  aangekondigd  op  het  eiland  Yesso,  De 
navolgende  lichten  op  het  eiland  Yesso  worden  aangekon- 
digd. 1.  Op  Inaho  Saki^  N.punt  van  OA^u^AtW-eiland ,  W.kust 
{Hokkaido).  Ligging  ongeveer:  42^  15'  Nb.,  139°  33'  01. 
2.  Bij  den  mond  der  Ishikari-riYier^  W.kust.  Ligging  ongeveer 
430  6',5  Nb.,  1410  22'  01.  3.  Bij  Kushiro  Saki,  ZO.kust. 
Ligging  ongeveer  43<»  O'  Nb.,  144<»  22/,5  OL  4.  Een  baken- 
licht bij  Horoizunu,  iets  beW.  kaap  Yerhno^  Z.kust.  Liggpng 
ongeveer  4P  59'  Nb.,  143«  12'  01.  5.  Een  bakenlicht  bij 
Urakawa,  Z.kust.  Ligging  ongeveer  42°  12'  Nb.,  142<>  42'  01. 
6.  Bij  den  ingang  van  de  iforotian-baai ,  op  Daikoku  Shima, 
Z.ku8t.    Ligging  ongeveer  42<»  20',5  Nb.,  140<»56',5  01. 

NB.  Op  de  Eng.  Adm.  kaarten  staat  aan  de  W.zijde  van 
de  Sintnoronan-  of  J^n(^€rmo-baai  een  licht  aangeteekend ,  dat 
niet  in  den  Japansche  lichtenlijst  genoemd  wordt.  Vermoedelijk 
zijn  de  lichten  van  Misumi  en  Masumi  no  SetOj  eiland  Kiusiu, 
dezelfde.  Het  licht  van  Misumi  is  een  wit  vast  licht  en  werd 
den  V^  Maart  1890  ontstoken. 

Australië.  335.  Licht  op  Stony-punt,  Port  Western.  Z.kust. 
Den  V^  Februari  jl.  is  op  het  uiteinde  van  het  hoofd  bij  Stony- 
punt   een    wit   vast  licht  ontstoken ,  ziehtbaar  tot  op  3  zeemijl. 

336.  Zichtsverheid  van  het  licht  van  kaap  Everard.  Z.'kust. 
Het  licht  van  kaap  Everard^  straat  Bass,  is  zichtbaar  tot  op 
21  zeemijl.     Zie  jaarg.  1890  No.  372. 
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Boekaankondigiiig. 


By  den  boekhandelaar  H.  O.  Bom  te  Amsterdam  is  Terschoiea 
^Leerboek  der  Zeevaartkunde*^  door  S.  J.  Oronstray  Direotenr 
yan  de  ZeeTaartschool  te  Amsterdam.  Wg  stellen  ons  Toor 
later  uitroerig  op  dit  belangrgke  werk  temg  te  komen.  Toor- 
loopig  zg  yermeld,  dat  de  prgs  yan  ket  geheele  werk,  naar 
gelang  van  de  wgze  yan  inbinden,  bedraagt  f  9.60  of  f  11- 
De  drie  afdeelingen  zgn  afronderiyk  yerkr^gbaar,  reepeetf ydgk 
yoor  f  2.76 ,  f  3.76  en  f  6.26. 

Omtrent  de  eerste  afdeeling  ssegt  de  prospectus: 
,,De   eerste   Afdeeling  vormt  één  geheel ,  omvattende  de 
„youdigste  wijze  yan  navigeeren  en  eischende  een  minimnm  ysa 
9 wiskundige  voorbereiding.     Voor  jachten    en    voor    de    kleine 
^  vaart  mag  dit  een  boek  heeten,  dat  aan  aller  eisehen  voldoet." 


Ue  rechte  hoek  in  de  stuurmamtkunHt.  oO 


De  rechte  hoek  in  de  Stuurmanskunst. 

(Verroly  van  bladzijde  286.) 


Is  geen  middagshoogte  verkregen,  maar  bepaalt  men  zijn 
plaats  door  twee  hoogten  buiten  den  meridiaan  dan  moet,  als 
dezelfde  waarnemer  beide  hoogten  neemt,  geen  azimuth verschil 
Tan  90^  worden  afgewacht;  omgekeerd  zal  gcwoonljjk,  als  geen 
Bon  op  den  middag  kan  verwacht  worden,  ook  geen  groot  azimuth- 
verschil  buiten  den  meridiaan  worden  verwacht.  Voor  een 
betrouwbaar  bestek  moeten  dan  beide  hoogten  door  denzolfdcn 
waarnemer  genomen  worden,  nog  daar  gelaten,  dat  één  persoon 
Terant woordelijk    behoort  te   zijn    voor   de   gevonden  resultaten. 

Vóór  we  hiervan  afstappen,  moet  nog  op  ecne  zaak  gewezen 
worden.  Zooals  Brouwer  op  bladz.  49  van  het  2c  deel  zegt,  is 
men  ^woon  in  plaats  van  één  hoogte  een  reeks  hoogten  te 
nieten,  waardoor  toevallige  waamemingsfouten  kunnen  worden 
opgeheven.  De  constante  fouten  blijven  dus  geheel  bestaan,  on 
na  zijn  het  juist  de  constante  fouten ,  die  in  hoofdzaak  de 
waarde  van  p  bepalen,  terwijl  die  van  q  alleen  afhangt  van  de 
toevallige  fouten.  Dit  zien  we  ook  aan  mijne  waarnemingen  op 
de  Vliereede;  zonderen  we  de  eerste  en  de  laatste  serie  uit 
(de  gelijkheid  van  de  fout  in  beide  hoogten  van  de  laatste  serie 
doet  vermoeden,  dat  een  valsche  kim  daarvan  de  oorzaak  is 
geweest),  dan  vallen  de  fouten  in  de  gemiddelde  hoogten  alle 
tasschen  de  vrij  enge  grenzen  +  60"  en  +  97",  terwijl  die 
iran  de  afzonderlijke  hoogten,  die  tusschcn  haken  achter  de 
g-emiddelde  zijn  gegeven,  veel  meer  uiteenloopen.  We  hebben 
het  dus  in  onze  macht,  do  waarde  van  q  tot  bescheidene 
afmetingen  te  beperken  door  meerdere  hoogten  vlug  achter 
elkander  te  meten.  Daardoor  wordt  de  waarde  van  n  grooter 
en    hierdoor  verkleinen    we   de    maximum  fout  bij  zeer  scherpe 

21 
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a 

snijding    n.1.  — : — rj — r  X  sec.  R  A  n.     (Zie   figuur.)     Dit  toch 

n  sin  7j  A  ^ 

is  de  waarde  van  de  maximum  fout,  zoodra  A  zoo  scherp  wordt, 

a 

dat  AR  >  AI  = T-, — *-•     Naarmate   we   meerdere  hoogten  in 

cos  7j  A 

elke   serie   nemen,   kunnen  we  dus  met  een  kleiner  verschil  in 

azimuth   volstaan;   een  kleiner   verschil  dan  i:  3  streken  blijft 

evenwel  altijd  onraadzaam,  omdat  men  de  toevallige  fouten  door 

't  nemen   van  meerdere  hoogten  altijd  slechts  ten  deele  opheft. 

Omgekeerd  kunnen  we,  als  we  moeten  vreezen  een  klein  azimuth- 

verschil  niet  te  kunnen  vermijden,  den  nadeeligen  invloed  hiervan 

voor   een  belangrijk  deel  ontgaan  door  het  aantal  hoogten  voor 

elke  serie  tot  b.v.  5  of  7  op  te  voeren,  daarbij  wakende  tegen 

vermoeiing   van   het   oog,   waardoor  de  toevallige  fouten  weder 

zouden  worden  vergroot.     Bij  grootere  en  vooral  bij  een  stompe 

waarde  van  A  wordt  het  nut  van  meer  dan  een  drietal  hoogten 

zeer  twijfelachtig.     Wat  de  sextant  is  bij  kompaspeiling,  is  het 

nemen  van  meerdere  hoogten  hier. 

In  de  tweede  plaats  moeten  we  den  invloed  nagaan  van 
fouten  in  de  waarneming  van  de  aanwijzingen  van  den  tijdmeter. 
Geschiedt  de  waarneming  met  zorg,  dan  behoeven  deze  fouten 
niet  grooter  dan  Os.5  te  zijn.  De  invloed  van  deze  fout  is 
natuurlijk  dezelfde  als  die  van  een  fout  in  hoogte  gelijk  aan  de 
rijzing  of  daling  van  het  hemellicht  in  die  0'.5.  Doordat  deze 
fouten  zoowel  aan  denzelfden  kant  als  aan  verschillende  kanten 
bij  de  twee  waarnemingen  kunnen  vallen,  wordt  zoowel  de 
maximumwaarde  van  p  als  die  van  q  met  de  rijzing  in  die  0*.5 
vergroot  en  daardoor  de  waarde  van  n  iets  verkleind.  De  rijzing 
in  0«.5  nooit  grooter  dan  7'.5  zijnde,  kan  men  den  invloed  van 
deze  fouten  vrij  wel  verwaarloozen  en  brengen  deze  geen 
wijziging  in  bovenstaande  beschouwingen. 

In  de  derde  plaats  krijgen  we  de  fouten  in  stand  en  gang 
van  den  tijdmeter.  De  fouten  in  den  gang  zullen  wel  aJtijd 
tengevolge  van  het  korte  tijdsverloop  tusschen  de  waarnemingen 
mogen  worden  verwaarloosd.  Mocht  dit  niet  het  geval  zijn, 
dan  is  de  invloed  dezelfde  als  die  van  fouten  in  de  waarneming 
van  de  aanwijzingen  van  den  tijdmeter. 

De  fout  in  den  stand  heeft,  zoolang  die  niet  zoo  groot  is, 
dat   fouten    in   de   declinatie   van   't  hemellicht  moeten  worden 
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verwacht,  alleen  invloed  op  de  lengte.  Verreweg  de  meeste 
van  de  tegenwoordige  Btoomschepen  blijven  zoo  kort  op  zee,  dat 
belangrijke  fouten  in  den  stand  niet  behoeven  te  worden  ge- 
yreesd,  te  meer  omdat  de  meeste  van  meerdere  tijdmeters  voorzien 
zijn.  Yoor  schepen,  die  lang  op  zee  blijven,  zooals  zeilschepen 
in  de  groote  vaart  en  oorlogsschepen  in  weinig  bekende  streken, 
kan  dezo  fout  belangrijk  worden.  Het  gevolg  hiervan  is,  dat 
we  dan  de  maximum  fout  ten  naasten  bij  in  O.-W.lijke  richting 
moeten  verwachten.  Willen  we  dan  de  maximum  fout  tot 
een  minimum  beperken,  dan  is  het  zaak  de  fout  in  de  lengte 
tengevolge  van  de  fouten  in  de  hoogten  zoo  klein  mogelijk  te 
maken,  waarom  dan  één  der  hoogten  liefst  in  den  eersten  verti- 
kaal moet  worden  genomen.  De  fout  in  O.-W.lijke  richting 
Ib  dan  gelijk  aan  de  fout  in  die  hoogte  vermeerderd  met  die 
tengevolge  van  de  fout  in  den  tijd  Green wich  onafhankelijk  van 
de  tweede  hoogte,  zoodat  van  een  gunstigst  azimuth verschil  eigenlijk 
geen  sprake  kan  zijn.  Alleen  mag  dat  niet  zoo  klein  of  zoo 
groot  zijn,  dat  daardoor  de  breedte  te  onnauwkeurig  zoude  worden 
gevonden.  De  tweede  hoogte  zullen  we  dus  eenvoudigheidshalve 
liefst  op  den  middag  nemen. 

Boven  is  gezegd,  dat  de  lengte  door  twee  hoogten  aan  weers- 
kanten van  den  meridiaan  nauwkeuriger  kan  gevonden  worden 
dan  door  één  hoogte  in  den  eersten  vertikaal.  Deze  wijze  van 
werken  is  hier  niet  aangegeven,  omdat  dan  de  azimuths  toch 
zoo  ver  aan  weerskanten  van  den  meridiaan  komen  te  liggen, 
dat  dan  de  breedte  te  onnauwkeurig  zoude  worden  gevonden. 
Houden  we  niet  vast  aan  twee  hoogten,  dan  verdient  het  aan- 
beveling behalve  de  middagshoogte  voor  de  breedte,  twee  hoogten 
aan  weerszijden  van  den  meridaan  voor  de  lengtebepaling  te 
meten.  Om  niet  te  veel  schadelijken  invloed  van  fouten  in  het 
gegist  behoud  tussohen  de  waarnemingen  te  hebben,  kan  deze 
wijze  van  plaatsbepalen  alleen  met  vrucht  worden  gevolgd  in 
de  tropen,  waar  het  tijdsverloop  niet  groot  behoeft  te  zijn. 

Hierdoor  komen  we  van  zelf  op  den  invloed  van  fouten  in 
het  gegist  behoud  tusschen  de  twee  waarnemingen  in. 

Yerplaatst  de  waarnemer  zich  tusschen  de  twee  metingen  in, 
dan  kunnen  we  de  eel'ste  hoogde  tot  de  tweede  waarnemings- 
plaats  herleiden  door  de  bekende  formule  Y  cos  (E — T),  waarin 
Y  de  verheid,  K  de  koers  en  T  't  azimuth  bij  de  eerste  hoogte 

ai* 
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voorstelt.  Herleiden  we  niet  de  eerste  hoogte  tot  de  tweede 
waarnomingsplaats,  maar  yerschuiven  we  de  hoogtelijn  Yolgeni 
't  behoud,  dan  blijft  alles  't  zelfde  (vergelijk  't  boven  aange- 
haalde werk  van  den  Heer  Van  Doom).  Door  fouten  in  V  en  K 
en  door  gemis  van  voldoende  gegevens  betreffende  de  zeestroonai 
moeten  we  in  de  correctie  Y  cos  (K — T)  een  fout  verwachten. 
Noemen  we  deze  fout  v,  dan  zal  deze  vrij  wel  evenredig 
mogen  gesteld  worden  met  den  verloopen  tijd.  Daar  we  gehed 
in  't  onzekere  verkeeren  omtrent  de  grootten  en  teekens  van  de 
fouten  in  de  hoogten  en  van  v,  moeten  we  zoowel  de  maximaii- 
waarde  van  p  als  die  van  q  met  Vi  ▼  yergrooten.  Heeft  A  een 
waarde   grooter   dan   zijn   gunstigste,   dan   is  de  invloed  van  v 

y 

=-^ jj    ".     Nemen,    zooals   gewoonlijk  het  geval  is,  v  ra  A 

M     COS        /n     A 

beide  met  den  verloopen  tijd  toe,  dan  kunnen  we  hierin  geei 
reden  vinden  een  groot  tijdsverloop  te  wenschen,  want  soowel 
tengevolge  van  den  teller  als  van  den  noemer  zou  de  waarde 
van  de  breuk  stijgen. 

Heeft   A    een    waarde   gelijk    of  kleiner  dan  zijn  gunstigste, 
dan  is  de  invloed  van  v  niet  in   een  eenvoudige  formule  uit  te 

drukken.     Voor  n   —  2  wordt  die  evenwel  ongeveer  - — r-.    Nu 

sm  A 

zal    gewoonlijk    v    sneller   toenemen  dan  sin  A,  zoodat  we  voor 

een  klein  azimuth verschil  niet  behoeven  terug  te  schrikken  voor 

de    gevolgen    van    de    fouten    in    het  behoud  tusschen  de  waa^ 

nemingen.     Alleen    in    de    tropen    kan    't   gebeuren,    dat  sin  A 

belangrijk    sneller    toeneemt   dan   v,    maar  als  we  A  maar  niet 

veel    kleiner   dan  =b  3   streken  nemen,  is  ook  dan  het  voordeel 

van    een    grooter  azimuthverschil,  wat  den  invloed  van  de  hiei 

besproken     fout     aangaat,     niet    noemenswaard.     Heeft    n    eei 

andere    waarde    dan    2  dan  vinden  we  wel  andere  waarden  dai 

v 

. —  -  voor  den  invloed  van  v,  maar  de  aard  en  de  firevoliren  blijvei 
8in   A  o        o         j 

y 

dezelfde;  zoo  is  voor  n  =  1  de  invloed  van  v  ongeveer 

2  sin    _ 

De  invloed  van  fouten  in  het  behoud  tusschen  de  waai 
nemingen  brengt  dus  geen  wijziging  in  de  grootte  van  h( 
gunstigst  azimuthverschil. 

In  de  laatste  plaats  heeft  nog  de  wijze  van  becijfering  invloü 


2  sin  '-1 J 


Df   reclife  h't^l:    'm   ilr  .sfuurm'insl.iinsf.  :\\  \ 


op  de  fout  in  de  aangenomen  standplaats.  Ik  geloof  do  ho- 
ipreking  hiervan  achterwege  te  mogen  laten.  Is  die  invloed 
gfsring,  dan  kan  daardoor  ook  geen  wijziging  worden  gebracht 
in  de  gunstigste  waarde  van  het  azimuthverschil;  is  die  groot 
din  verdient  die  wijze  van  becijfering  afkeuring.  Een  nadere 
bespreking  zou  dus  een  critiek  wezen  op  de  verschillende  bere- 
keningswijzen, en  valt  als  zoodanig  buiten  den  titel  van  dit  opstel. 

Het  vorenstaande  samenvattende,  krijgen  we  dus  als  regel, 
dit  de  plaats  bepaald  moet  worden  door  één  hoogte  (lees:  óon 
•erie  van  hoogten)  in  den  eersten  vertikaal  en  een  in  den 
neridiaan.  Heeft  men  geen  waarneming  in  den  oersten  verti- 
kul  gekregen ,  maar  eerst  eene  niet  ver  van  den  meridiaan  , 
du  moet  voor  de  correctie  voor  de  fout  in  breedte ,  de  breedte 
worden  gebruikt,  afgeleid  uit  de  middagshoogte  van  den  waar- 
nemer der  eerste  hoogte ,  terwijl  zoo  noodig  die  meridiaanshoogt<' 
log  door  circummeridiaanshoogten  behoort  te  worden  gecontro- 
leerd; daardoor  voorkomt  men  een  groote  waarde  van  q  en  kan 
Ben  de  verkregen  lengte  beter  vertrouwen. 

Ib  geen  raiddagshoogte  verkregen  of  kan  die  niet  verwacht 
worden,  dan  moet  de  plaats  worden  bepaald  door  twco  hoogten 
net  een  azimuthverschil  van  40°  a  80°,  als  beide  door  den- 
lelfden  waarnemer  worden  genomen,  on  van  90°  als  die  door 
verechillende  personen  worden  waargenomen. 

Vreest  men  g^en  groot  azimuthverschil  to  kunnen  krijgen , 
dan  moet  beide  keeren  door  denzelfdcn  persoon  worden  waar- 
genomen en  het  aantal  hoogten  voor  elke  serie  tot  5  of  7 
worden  opgoToerd. 


Na  beëindiging  van  't  bovenstaande  kreeg  ik  inzage  van  de 
yMededeelingen  betreffende  het  zeewezon'',  22^^  deel,  6"^^  afleve- 
ring, waarin  door  den  luitenant  ter  zee  2»  klasse  \V.  H.  Dittlof 
Tjassens  aangeraden  wordt  do  hoogten  te  meten  op  4  streken 
aan  weerszijden  van  den  meridiaan  of  de  O.-W.  lijn. 

Voor  de  zon  zon  dus  op  N.  Br.  waarneming  in  't  Z.0.  en  Z.W, 
de  voorkeur  verdienen  boven  die  in  't  O.  en  Z.,  en  wel  op 
^rond  daarvan,  dat  de  zon  in  't  O.  sneller  rijst  dan  in  't  Z.0. 
of  daalt  in  't  Z.  W.,zoodat  eenzelfde  fout  in  den  tijd  overeenkomt 
niet    een    grootere  fout  in  hoogte  en  daardoor  in  de  hoogteljjn. 
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Dat  we  ons  (aangenomen  dat  een  azimuth verschil  van  90'' 
't  gunstigst  is,  zooals  de  Heer  D.  T.  doet)  yeilig  aan  waar» 
neming  in  't  O.  en  Z.  kunnen  houden,  moge  uit  't  \olgeiidd 
blijken. 

Voor    eenzelfde    fout    in   den  tijd  is  de  fout  in  de  hoogtelgs  j 
evenredig  met  sin  T  (T  =  azimuth).     Noemen  we  die  font  in  'I  1 
Oosten   a   dan    wordt   die    in    't  Z  O.  en  Z.W.  =  a  sin  45°  =   - 
7j  a  1/  2  =  0.707  a,  terwijl  die  in  't  Zuiden  nul  wordt.  Hi«r-   : 
bij  komt  dan  de  fout,  die  we  in  de  hoogte  zouden  maken,  ak  : 
de   zon    stilstond.     Deze    fout    neemt    toe   met   de  hoogte,  (m  ^ 
Brouwer,  deel  II,  bladz.  181).    Nu  is  voor  breedten  niet  grooter  [ 
dan    55^    de    rijzing    van    O.  tot  Z.0.   meer    dan  driemaal  lO»  - 
groot    dan   die    van    Z.O.-Zuid.     Nemen    we    aan,  dat  die  font  .' 
evenredig    met  de  hoogte  toeneemt ,  dan  verkrggen  we  voor  dt  i 
fout    bij    Oost    a  +  b,    bij  Z.0.  en  Z.W.  0.707  a  -f  b  +  8  a 
en  bij    Zuid  b  -f  4  c.     De  fout  in  de  plaats  is  dan  geljk  aan 
den  wortel  uit  de  som  der  kwadraten  der  fouten  in  de  hoogten. 
Bij    waarneming   in  't  O.  en  Z.  moeten  we  dus  een  fout  ia  iè' 
plaats  verwachten  van  ]/  (a»  -f-  2  ab  +  2  b^  +  8  bc  -f-  16c*) 
bij    waarneming    in   't  Z.0.  en  Z.W.   eene  van  ]/  (a^  -h  2. 
ab  -f  2  b^  -h  12  bc  4-  18  c^  -f  8.484  ao),    en    deze    vorm  heeft 
een    grootere    maximumwaarde    dan    de  eerste ,  omdat  we  voor 
de  maximumwaarde  de  teekens  van  a,  b  en  e  't  zelfde  moeten 
nemen.  1 

Bij  plaatsbepaling  door  zonshoogten  kunnen  we  dus  bij  waar- 
nemingen in  't  O.  en  Z.  nauwkeuriger  resultaten  verwachten 
dan  bij  die  in  't  Z.0.  en  Z.W.  Bij  waarneming  van  sterren 
op  N.Br.  in  't  O.  en  Z.  (op  Z.Br.  O.  en  N.)  blijft  in  't  algemeen 
hetzelfde  waar  ten  opzichte  van  die  in  't  Z.0.  en  Z.W.  (op 
Z.Br.  N.0.  en  N.W.);  zijn  ze  waargenomen  in  't  N.W.  en  K.0. 
(op  Z.Br.  Z  W.  en  Z.O.),  dan  kunnen  ze  nauwkeuriger  resul- 
taten geven  dan  die  in  den  P^"  vertikaal  en  in  den  meridiaan, 
maar  dan  weegt  dit  voordeel  nog  maar  op  tegen  't  nadeel  in 
't  eerste  geval. 

Zijn    de    twee    hoogten    niet    van    't  zelfde    hemellicht,  dan 
kunnen  we  in  elke  richting  alle  mogelijke  hoogten  verwachten. 
Vergol ijken    we    gelijke    hoogten    in    't  O.  en  Z.    met    dezelfde 
hoogten  in  't  Z.0.  en  Z.W.,  dan  vinden  we  voor  de  te  verwachten    1 
fout  in  't  eerste  geval  |/  [  (a  -f  b)^  -f  b^]  =  }/  (a^  +  2  ab  +  2  W 
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en  in  't  tweede  geval  V  [(Va  a  K  2  +  b)^  +  ( Vj  a  K  2  +  b2)] 
=  K  (a^  +  2  ab  y  2  +  2  b^),  zoodat  ook  in  dit  geval  waar- 
neming in  't  O.  en  Z.  de  voorkeur  verdient. 

Zgn  beide  hoogten  niet  aan  elkander  gelijk  dan  vinden  we 
bij  waarneming  in  't  O.  en  Z.  K  [(a  +  b)«  +  b,  a]  =  K  (a«  +  2  ab 
+  b^  +  b,a)  en  bij  die  in  't  Z.0.  en  Z.W.K  [(Vj  al/'2  +  b)* 
+  (Va  a  1/"  2  +  b ,)2]  =  K  (a»  +  a  (b  +  b, )  K  2  +  b-*  +  b,  ^).  Het 
verschil  is  alleen,  dat  in  *t  eerste  geval  de  term  2  ab,  in  't 
tweede  a  (b  +  b,)V^  2  voorkomt.  In  verreweg  de  meeste  ge- 
vallen zal  a(b  +  bj)  V^  2  grooter  zijn  dan  2  ab,  zoodat  ook  in 
dit  geval  de  voorkeur  voor  waarnemingen  in  't  O.  en  Z.  blijft 
befitaan.  Alleen  als  b  veel  grooter  is  dan  b, ,  dus  a]s  de  hoogte 
in  den  eersten  vertikaal  zeer  groot  is,  kan  waarneming  in  't 
Z.0.  en  Z.W.  een  bijna  niet  noemenswaard  voordeel  opleveren 
boven  die  in  't  O.  en  Z. 

Alles  samengenomen  verdient  waarneming  in  't  O.  en  Z.  de 
voorkeur  boven  de  azimuths  van  45^  zoodat  ook  als  groote  nauw- 
keurigheid wordt  vereischt,  men  niet  behoeft  te  worden  afge- 
houden van  waarneming  in  den  meridiaan  en  den  eersten  vertikaal. 

{Wordt  vervolgd). 


Over  Flindersbar  compensatie,  ook  bij  kompas- 
rozen met  lange  naalden. 


Met  de  invoering  der  Thomson  kompassen  trad  tevens  weder 
meer  op  den  voorgrond  de  wijze  van  compenseeren  van  een  ge- 
deelte der  semi-circulaire  afwijkingen  door  weekijzer.  Reeds  de 
geniale  Captain  Flinders  gaf  in  het  begin  van  deze  eeuw  een 
dergelijke  wijze  van  compenseeren  aan.  In  1801,  tijdens  zijn  reis 
naar  Australië,  n.1.  merkte  hij  op  wat  velen  voor  hem  hadden 
opgelet,  dat  de  declinatie  (variatie)  van  de  magneetnaald  niet 
overeenkwam  met  de  opgaven ,  die  voor  verschillende  plaatsen 
op  aarde  daarvan  bestonden.  Niet  tevreden  met  het  feit  te 
veten,  zocht  hij  ook  naar  de  oorzaak  en  hierbij  bleek  hem,  dat 
die  afwijkingen  zich  't  grootst  voordeden  bij  O.lijke  of  W.lijke 
koersen  terwijl  zij  bij  N.lijke  en  Z.lijke  verdwenen.    Hij  besloot 
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hieruit  (men  was  op  N.breedte)  dat  er  oen  kracht  in  het  Bohip 
WEB  die  trachtte  de  kompasnaald  naar  den  achterdteven  ta 
trekken.  Op  Z.breedto  (in  de  Bassstraat)  constateerde  hij  dit 
het  tegenovergestelde  plaats  Yond  en  dat  nu  de  naald  naar  het 
voorschip  getrokken  werd;  toen  begreep  hij  dat  het  de  invloed 
was  van  de  vertikale  ijzeren  stutteïi  van  iijn  houten  schip,  die 
het  verschijnsel  te  voorschijn  riepen  en  dat,  om  het  kompai  ni 
fouten  te  bevrijden ,  men  het  ten  opzichte  van  dat  vertible 
jjzer  op  een  neutrale  plaats  moest  zetten,  of  wel,  met  een  af- 
zonderlijk daartoe  aan  te  brengen  weokijzeren  staaf,  die  dl 
kompasnaald  naar  de  tegenovergestelde  zijde  als  het  vertikail 
scheepsijzer  trekt,  het  kompas  moest  com penseeren. 

Bij  de  groote  omwenteling,  die  het  kompas- wezen  tengevolge 
van  het  bouwen  van  ijzeren  schepen  onderging,  schijnt  men  ii 
den  beginne  deze  eenvoudige  en  juiste  verklaring  van  Flinden 
uit  't  oog  verloren  te  hebben.  Men  kon  zich ,  zoo  *t  schgnt, 
niet  voorstellen  dat  do  afwijkingen  van  het  kompas  van  eei 
ijzeren  schip  belangrijk  zouden  veranderen  tengevolge  van  de 
plaatBverandering  van  het  schip ,  indien  do  compensatie  in  de 
haven   van  vertrek  naar   bchooren  was  geschied. 

Toch  kwamen  vele  klachten  in  van  schepen ,  die  om  de  Zuid 
komende ,  verbazend  groote  afwijkingen  waarnamen ;  deze  rap* 
porten  worden  echter  én  door  de  adjusters  (die  er  natuurigk  | 
belang  bij  hadden  dit  te  doen)  én  door  sommige  scheepsboaw-  j 
meesters  van  ijzeren  schepen  in  een  zeer  verdacht  daglicht 
gesteld  wat  hun  geloofwaardigheid  aanging. 

Hot    Livorpool    Compass-Comittee   stelde  een  nader  onderzoek 
in  on  kwam  in  1855  tot  de  conclusie,  dat  het  aan  geen  twijfel 
onderhevig     was,     of  vele     stuurkompassen     op    ijzeren   schepeo 
kregen    om    de    Zuid    zoodanige    groote   afwijkingen   bij  Oost  en 
West,    gepaard    met  groot  verlies  aan  richtkracht  bij  Zuid,  dit 
het    kompas   nagenoeg    onbruikbaar    werd.     Evenals  Flinders  ii 
der  tijd  had  aangegeven,  werd  nu  voorgesteld  om,  reeds  bij  den 
bouw  der  schepen,  yóut  het  stuurkompas  een  doorloopende  week- 
ijzeren  stang  aan  te  brengen,  die  de  werking  van   het  vertikale 
ijzer    achter    het    kompas    zou    neutral iseeren.     Op  vele  schepen 
werd  een  dergelijke  inrichting  toegepast  en  steeds   met  de  ver- 
rassendste  uitkomsten.     De    constructie    der    toen    gebruikelijke 
kompanrozen     maakte    noodzakelijk    dat    dergelijke     Flindersbarü 
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op  betrekkelijk  groeten  afstand  yan  de  roos  geplaatst  werden 
en  daarom  van  vrij  groote  afmetingen  waren.  Zoo  vindt  men  ver- 
meld bars  van  2,4é  M.  lang,  0,063  M.  breed  en  0,025  M.  dik ; 
2,44  M.  lang  en  0,05  M.  diameter;  1,2  M.  lang  en  0,076  M. 
diameter.  Zelfs  werd  soms  voorgesteld  om  de  compensatiestang 
tot  op  de  kiel  te  laten  doorloopen  (Third  Report  of  Liverpool 
Compass  Comittee). 

Eenige  jaren  ]ater  in  1860  liet  zich  ook  de  Astronomer-Royal 
G.  B.  Airy  zeer  duidelijk  uit  over  de  beteekenis  van  den  invloed 
van  het  vertikaal  weekijzer  op  de  afwijking  der  kompassen.  In 
zijn  „On  the  connection  bet  ween  the  mode  of  building  iron 
ships  and  the  ultimate  correction  of  their  compasses'*  vindt 
men  o.  a. : 

„Met  de  algemeene  voorzorg  om  geen  ijzermassa's  of  ijzeren 
,dekken  bij  de  plaats  van  het  kompas  te  hebben ,  dient  tevens 
yin  acht  genomen  te  worden  de  voorzorg  om  geen  ijzeren 
„stutten  of  vertikale  ijzeren  staven,  van  welke  soort  ook,  bij 
,het  kompas  te  plaatsen,  in  't  b^zonder  wanneer  de  boven-  of 
, onderkant  dicht  bij  het  vlak  van  de  roos  komt  te  liggen. 
«Deze  vertikale  stangen  brengen  hoofdzakelijk  die  kracht  voort, 
„welke  bij  het  compenseeren  niet  gescheiden  kan  worden  van 
,het   (sub)    permanent  magnetisme,  maar  die  verandert  met  de 

„verandering  van  breedte Het     zou  wenschelijk  zijn,  als 

„het  in  andere  opzichten  mogelijk  is,  dat  het  stuurrad  en  het 
„stuurkompas  op  een  belangrijken  afstand  van  den  achtersteven 
„komt.  Maar  indien  dit  niet  kan  gebeuren,  dan  kan  het  grootste 
„gedeelte  van  den  nadeel igen  invloed  geneutraliseerd  worden 
„door  in  het  schip  een  andere  vertikale  stang  vast  te  maken , 
„vóór  het  kompas,  en  hier  dient  reeds  voor  gezorgd  te  worden 
,bij  het  bouwen  van  hot  schip'*  enz.   ^) 

Het  zal  misschien  niet  ondienstig  zijn  er  op  te  wijzen,  dat 
er  op  dat  tijdstip  in  Engeland  onder  de  vakmannen  twee  ver- 
schillende richtingen  bestonden.  De  eene  stond  de  leer  voor 
dat  het  beste  was  om,  volgens  de  methode  door  Airy  aange- 
geven, de  kompassen  te  compenseeren  met  magneten  en  week- 
ijzer; dit  werd  't  meeste  toegepast  bij  de  koopvaardijvloot;  de 
aanhangers    van   de   andere    richting   wilden  de  kompassen  niet 


1)    Institntioii  of  Naval  Architecte  vol  I  for  1860. 
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compenseeren ,  liever  trachten  ze  zoo  te  plaatsen  dat  compeniatie 
onnoodig  was ,  en  de  overblijvende  fouten ,  opgenomen  in  tabellen, 
in  rekening  brengen ;  deze  methode  werd  *t  meest  gevolgd  bg 
de  marineschepen.  Het  zal  wel  onnoodig  zijn  er  bij  te  voegen, 
dat  op  den  duur  ook  op  de  oorlogsschepen  men  tot  compenseeren 
is  moeten  overgaan. 

Toen  de  magneten  en  de  ijzermassa^s ,  zoowel  van  H  Bcbip 
als  van  de  compensatiemiddelen  steeds  dichter  bij  de  komptf- 
roos  kwamen,  deed  zich  het  verschijnsel  voor,  dat  ook,  na  het 
vernietigen  der  afwijkingen  bij  de  hoofd-  en  hoofdtoBschoi- 
streken ,  er  dikwijls  nog  belangrijke  afwijkingen  bij  de  tiuuchen- 
streken  bleven  bestaan,  of  in  het  leven  waren  geroepen.  De 
aandacht  van  Evans  werd  in  het  bijzonder  op  deze  omstandig' 
heid  gevestigd  bij  den  proeftocht  van  de  G-reat  Eastern;  ofeehooa 
het  staudaardkompas  met  groote  zorg  geregeld  was,  had  de  rooi 
met  bijzonder  lange  naalden  (twee  naalden  van  1 1  ^j^  Eng.  do. 
naast  elkander)  nog  afwijkingen  van  5^  k  6^  op  sommige  taaecheo' 
streken.  Door  den  heer  Evans  werd  nu  een  serie  van  proeyes 
genomen  met  kompasnaalden  van  verschillende  lengte,  in  welker 
nabijheid  men  magneten  en  weekijzer  in  verschillende  positiên 
bracht.  Uit  deze  proeven  bleek  dat  bij  eenigszins  groote  kompas- 
naalden (bijv.  van  6  Eng.  dm.  en  grooter)  magneten  op  ee» 
afstand  van  ongeveer  19  Eng.  dm.  (=  0.53  M.),  behalTe  een 
semicirculaire  afwijking  nog  een  sextantale  veroorzaken,  die  in 
de  gewone  formule  voor  de  afwijkingen,  waarbij  de  naald  ali 
zonder  lengte  wordt  aangenomen,  niet  wordt  uitgedrukt. 

Verder    werd    bevonden    dat    de    onmiddellijke  nabijheid  van 
weekijzer,  bijv.  van  compensatiemiddelen,  een  oc tan tale  fout  ver- 
oorzaakt, die  ook  in  de  afwijkingsformule  niet  voorkomt.  Tevens 
kwam    het    verrassende   feit  aan  het  licht,  dat  deze  afwykingen 
zich  nagenoeg  niet  voordeden  bij  rozen  met  2  naalden  waarvan 
de  polon  op  30*^  ter  weerszijden  van  het  midden  lagen,  en  even- 
min   bij    rozen    met  4  naalden,  waarbij  aan  elke  zijde  een  pool 
op    15*^  en    een  op  45^  lag.     Deze  wijze  van  rangschikking  der 
naalden,    die    bij  de  Engelsche  Admiraliteit  reeds  gevolgd  werd, 
omdat    hierdoor    de    traagheidsmomonten    ten    opzichte   van  alle 
draaiingsassen  even  groot  en  de  roos  dus  het  rustigste  is,  bleek 
alzoo    toevallig    ook    die    te   zijn,    welke  vereischt  wordt  om  de 
Hextantale    en    octantale    fouten,    ontstaande    tengevolge  van  de 
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lengte  yan  de  naald,  te  compenseeren.  Tegelijk  met  het  publi- 
ceeren  dezer  belangrijke  practische  resultaten  gaven  Evans  en 
Archibald  Smith  het  mathematische  bewijs  voor  de  juistheid  er 
?an  (PhiL  Transactions  1860). 

Met  de  invoering  van  het  Thomsonkompas  in  1878  kwam  de 
Flindersbarcompensatie  meer  op  den  voorgrond.  De  kleine  zwakke 
naalden  der  Thomsonroos  maken  het  mogelijk  de  compensatie- 
middelen  dicht  bij  het  kompas  te  brengen  zonder  dat  sextantale 
of  ootantale  fouten  gevreesd  behoeven  te  worden.  Over  't  alge- 
meen kan  de  compensatie  eenvoudiger  en  met  grooter  juistheid 
geschieden  dan  bij  eenige  andere  kompassoorten.  Ongetwijfeld 
is,  behalve  de  vele  andere  voordeelen  die  de  Thomsonrozen 
opleveren,  de  mogelijkheid  van  een  volledige  compensatie  van 
groot  belang.  Vooral  op  kleine  stoomschepen,  en  op  zeilschepen 
voor  zooverre  de  stuurkompassen  betreft,  is  het  meestal  lastig 
om  de  kompassen  zóó  te  plaatsen,  dat  zij  buiten  den  invloed 
van  vertikaid  ijzer  zijn ;  als  een  gevolg  daarvan  heeft  men  groote 
veranderingen  in  de  afwijkingen  en  verlies  in  de  richtkracht  bij 
N.lijke  of  Z.lijke  koersen  te  wachten  —  tenzij  men  dien  invloed 
weet  op  te  heffen  door  vertikaal  weekijzer,  dat  in  tegengestelden 
zin  werkt,  of  voortdurend  de  magneten  verplaatsen  wil. 

Onmogelijk  is  het  om  bij  een  eerste  compensatie  dadelijk  het 
juiste  deel  van  den  coëfficiënt  B  te  compenseeren  met  een 
Flindershar.  Toch  zal  men  in  de  meeste  gevallen ,  bij  eenige 
ervaring,  de  compensatie  zóó  kunnen  regelen,  dat  het  kompas, 
ook  bij  groote  verandering  in  breedte,  weinig  aan  richtkracht 
verliest  en  dus  bruikbaar  blijft. 

Dat  de  fouten,  die  met  de  Flindershar  dienen  weggenomen  te 
worden,  vrij  aanzienlijk  kunnen  zijn,  zal  het  beste  blyken  uit 
enkele  voorbeelden  uit  de  werkelijkheid.  Wij  maken  daartoe  ge- 
bruik van  de  gegevens,  die  wij  hebben  van  de  stoomschepen 
yCoen",  «Maetsuijcker^',  „Speelman"  en  „Reinierz"  der  Kon. 
Paketvaart-maatschappij.  Van  deze  nieuwe  schepen  werden, 
nadat  zij  afgewerkt  waren,  de  Thomson  kompassen  geregeld  in 
het  najaar  van  1890,  waarna  zij  de  reis  naar  Indië  aanvaardden. 
De  kompas-journalen  geven  een  vrij  goed  overzicht  van  de  ver- 
anderingen der  afwijkingen  bij  oostelijke  koersen,  waaruit  de 
nattige  werking  der  Flindersbars  moge  blijken.  Natuurlijk  ver- 
krijgt men  hierdoor  slechts  een  globaal  overzicht  van  den  invloed 
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van  het  vertikaal  weekijzer  op  deze  kompassen,  want  het  h  vrij 
zokcr^  (lat  ook  in  het  zoogenaamde  permanente  magnetisme,  zoo 
kort  na  hot  van  stapel  loopen ,  nog  wijzigingen  zijn  gekomen. 
Do  standaard-kompassen  van  de  ,,Coen'\  de  ,,Maetsuijcker'  en 
do  n  Spoel  man''  zijn  geplaatst  vóór  den  schoorsteen  op  een  dek 
boven  do  brug.  Do  stunrkom passen  dier  schepen  staan  daar 
nagenoeg  recht  onder,  op  de  brug  en  onmiddelijk  vóór  de  stnor- 
machine.  Op  de  ^Reiniersz^'  bevindt  zich  het  standaard-  (tevens 
stuur)  kompas  op  een  -overeenkomstige  plaats  als  bij  de  drie 
andere  schepen  het  stuurkompas,  terwijl  het  achterstuurkompai 
waarvan  hier  sprake  is,  achteruit  is  geplaatst  kort  vóór  den  h|p 
van  het  roer  met  de  stuurinrichting. 

De  fouten  van  de  Kompassen  vóór  de  compensatie  waren 


Stand^ardkompas. 

Stuurkompas. 

Coen 

<Jn  =  —  lOo       ^o=— 210 

«?»=  — I80      «?o  =  — 4do 

Maetsuycl'er 

«?N  —  —    30      Jo  —  —   40 

^H  —  db   00      cJo  —  —  18» 

Speelman 

rJ^  =  -f  150      ^0  =  —    50 

«Tm  =  4- 230      ^o— —  210 

lici  uiers: 

'?N    —4-100          fl,   —    _    220 

^s  =  4-  540     0*0  =  —  450 

go  rokend  voorliggend  magnetisch  Noord  en   magnetisch  Oost. 

Bij  do  Standaardkompasson  van  de  ^Coen",  „Maetsuycker"  en 
„Spfïolman'  werd  do  Flindersbar  aangebracht  ongeveer  voor  4-  10®, 
H-  8'-*  on  f-  12°.  Bij  do  stuurkompasson  dier  schepen  werd  zjj 
gostold  voor  ruim  20^.  Op  de  Reiniersz  was  de  Flindersbar- 
eomponsatio  voor  hot  standaardstuurkompas  ongeveer  4-  18°  en 
voor  hot  achterstuurkompas    4-  12°. 

Hieronder  volgt  hetgeen  in  de  kompasjournalen  dier  schepen, 
aangehouden  gedurende  do  reis  naar  Oost-Iudië,  te  vinden  is  be- 
trofi'ondo  do  fouten  der  kompassen  bij  kompaskoers  Oost,  of  bij 
zoor  dicht  daarbij  gelogen  koersen. 

COEN. 


• 

Standaakdkompaö. 

Stuurkompas. 

WaJiriKMiiin^s- 
jjhiats. 

Vlissin- 
gen. 

'I2^5NB.'  ü"  N.B. 
'IfPO.L.     7:>  O.L. 

1)0  N.B. 
800  O.L. 

Geen  waarnein^ 
gen ,     alleen    fd 

Al'wijkiiii,'       1 
'•ii:             , 

C>ost 

Z.  85^  0. ;  Z.  85"  0. 

-\-2\      '4-  20 .-) 

Z  870  0. 

4-10 

meld  dat  het  tm 
piu  goed  voldoA 
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MAETSÜYCKER. 


Standaardkompas. 


Stuur  KOMPAS. 


Waarne- 
fflingsplaats. 


Vlissin- 
gen. 


Afwijking 
bij: 


Oost 

+  10 


360  NB. 
2o  WL. 


N.950O. 
-f  00.5 


130  NB. 
450  OL 


N.8900. 
-f  40 


80  NB. 
6O0OL 


Oost 
+  40 


2o  NB. 
970  OL 


Oost 
4-40.2 


70  ZB. 
IO90OL 


Oost 
+  304 


Vlissin- 
gen. 


Oost 
+  30.5 


360  NB. 
2o  WL. 


Oost 
+  50.5 


70  NB. 
790  OL. 


N.930O. 
-f  50.3 


50  ZB. 
IO20OL 


Ooht 
-f- 80 


SPEELMAN. 

Standaardkompas.           |              Stuurkompas. 

Waarnemings- 
plaats. 

Amster- 
dam. 

370  NB. 
70  WL. 

120.5NB 
44«.5  OL 

verdere  waar- 
nemingen 
niet  opge- 
geven. 

A  raster 
dam. 

370  NB.|l2o.5NB 
70  WL.  44«.5  OL 

Afwijking  bij : 

Oost 
+  30 

Oost 

Oost 
+  30 

Oost 
—  40 

N.93oO. 
—  20 

N.92oO. 
-f  10 

REINIERSZ. 


Stakda  ard-Stüürkompas. 


Achtbrstuurkompas. 


Waarno- 
Q^ingsplaats. 


Afwijking 
bij: 


Amster- 
dam. 


Oost 
-f  10 


370  NB. 
10  OL. 


Oost 
+  20 


120  NB. 
480  OL. 


Oost 
+  2o 


70  NB. 

780  OL. 


Oost 
4-  10 


60  ZB. 
103o5Ol 


Oost 
-f  2o 


Ainster-|37oNB.  10O.5NB 


dam.   I   lo  OL. 


Oost    ,N.9"oO. 
-f  40    I    4.  lo 


680  OL. 


60  ZB. 
102o501. 


Oo.st    lN.9300. 

-f80    1    -f80 


Hieruit  blijkt  dus  wel  dat  in  het  algemeen  de  veranderingen 
in  den  coëfficiënt  B,  dus  de  afwijkingen  bij  Oost,  niet  groot  zijn 
en  dat  men  zonder  Flindersbar  compensatie  geheel  wat  anders 
had  kunnen  verwachten.  Nemen  wij  bij  voorbeeld  het  standaard- 
stuarkompas  van  de  Reiniersz  en  stellen  wij  dat  dit  alleen  met 
magneten  ware  gecompenseerd  geworden.  De  —  18°  waren 
dan  met  een  magneet  die  +18"  veroorzaakt  geneutraliseerd; 
dit  geeft  dus  op  de  waarnemingsplaats  van  6°  Z.Br.  en  103^,5  O  L., 
waar  de  horizontale  intensiteit  ongeveer  het  dubbele  van  te 
Amsterdam  is  een  fout  van  +  9°,  waarbij  nog  komt  dat  de 
invloed  van  het  vertikale  ijzer  achter  het  kompas  welke  ver- 
andert in  reden  van  tang.  inclinatie  zou  zijn  geweest  ongeveer 
"f"  5°,  zoodat  dan  het  kompas  een  fout  van  ongeveer -|- 14®  zou 
verkregen  hebben. 

Ofschoon  de  Thomsonroos  overal  waar  zij  gebruikt  werd,  zoo 
ook  bij  de  Nederlandsche  koopvaardijvloot,  zeer  gunstige  resultaten 
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heeft  gegeyen,  valt  niet  te  ontkennen  dat  er  zich  omstandig- 
heden kannen  voordoen,  waarbij  rozen  met  langere  naalden  en 
grooter  magnetisch  moment  te  yerkiezen  kannen  zijn,  Tooral 
wanneer    die   rozen   daarbij    licht   zijn,    zoodat   de   verhouding: 

magnetisch  moment  .     .       tt  ^  .    j  i  u  i     „ 

ganstig  18.     Het  is  daarom  wel  van  belang 


gewicht 

te  weten  in  hoeverre  bij  dergelijke  rozen  compensatie  met  week- 
ijzer  (de  magneten  voor  de  compensatie  van  het  permanent 
magnetisme  kunnen  meestal  ver  genoeg  van  de  roos  verwijderd 
blijven  om  sextantale  fouten  te  voorkomen)  kan  plaats  vinden, 
zonder  dat  men  hinderlijke  sextantale  en  octantale  fouten  hier- 
door in  't  leven  roept. 

Uit  de  onderzoekingen  van  Evans  in  1660,  hierboven  aange- 
haald, blijkt  voldoende  dat  het  een  uitgemaakte  zaak  is,  dat  èn 
rozen  met  één  naald  (tenz^*  die  zeer  klein  is)  èn  rozen  met 
2  of  4  naalden,  die  niet  ongeveer  gerangschikt  zijn  zooals  hij 
aangaf,  voor  compensatie  met  weekijzer  niet  geschikt  zijn.  Iets 
anders  is  het  echter,  wanneer  de  naalden  zoodanig  liggen,  dat 
hierdoor  de  sextantale  en  octantale  fouten  nagenoeg  gecompen- 
seerd worden. 

Een  dergeiyke  roos  met  4  naalden  is  in  den  laatsten  tijd  door 
Dr.  Kaiser,  Adviseur  Verificateur  van  's  Rijks  zeeinstrumenten, 
ontworpen.  De  vier  naalden  liggen  geheel  langs  den  omtrek 
van  de  roos,  zoodat  twee  er  van  halve  cirkels,  en  twee  kwart- 
cirkels  zijn;  de  polen  liggen  ongeveer  op  10^  en  43^  van  het 
uiteinde  van  de  middellijn.  Uit  de  onderzoekingen  van  den 
Adjunct  Yerificateur,  den  Heer  Cosijn,  blijkt  dat  de  weekijzeren 
stangen  voor  de  compensatie  van  de  quadrantale  fout  geen  be- 
langrijke octantale  fouten  doen  ontstaan,  evenals  ook  Evans  vond. 

Het  kwam  ons  van  belang  genoeg  voor  om  ook  na  te  gaan 
in  hoeverre  bij  Flindersbar  Compensatie,  wanneer  de  weekijzeren 
staaf  op  denzelfden  afstand  als  bij  de  Thomsonrozen  geplaatst 
wordt,  onregelmatigheden  in  de  afwijkingen  doet  ontstaan ,  die  een 
dergelijke  compensatie  daardoor  niet  wenschelijk  zouden  maken. 
Ten  einde  dit  voor  de  praktijk  met  voldoende  nauwkeurigheid 
te  bepalen ,  werden  de  afwijkingen  die  een  Flindersbar  veroor- 
zaakte, bij  alle  streken  waargenomen  en  uit  die  bij  de  hoofd- 
en hoofdtusschenstreken  N.,  NO.,  O.,  ZO.,  Z.,  ZW.,  W.en  NW. 
de  overige  berekend,  volgens  de  gewone  formule  voor  afwijkingen : 
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«>  =  A  +  B  8in  ff^  +  C  cos  ff '  +  D  Bin  2  ff '  +  E  cos  2  ff'. 

De  roos  was  hiertoe  geplaatst  in  het  midden  Tan  een  cirkel- 
rormige  tafel,  verdeeld  in  graden,  waarvan  het  blad  om  de 
rooB  heen  rondgedraaid  kon  worden ,  terwijl  de  Flinderbar  in  een 
gat  van  het  blad  was  opgehangen.  De  resultaten  van  dit 
onderzoek  zijn  in  achterstaande  Tabel  opgenomen. 

Wij  meenen  hieruit  te  mogen  besluiten ,  dat  de  onregelmatig- 
heden in  de  afwijkingen,  waarin  natuurlijk  de  onvermijdelijke 
waarnemingsfouten  ook  zijn  opgenomen,  niet' zoodanig  zijn,  dat 
zij  een  compensatie  met  Flindersbar  verhinderen;  vooral  niet 
wanneer  men  in  aanmerking  neemt,  dat  de  fouten,  die  daar- 
mede weggenomen  moeten  worden,  dikwijls  van  belang  kunnen 
zijn,  zooals  o. a.  uit  de  gedane  opgaven  kan  blijken. 

Wellicht  zullen  bij  de  Eaiserrozen,  die  thans  in  bewerking 
zijn  en  die ,  naar  wij  vernemen  slechts  1 5  gram  wegen  en  waar- 
bij de  naalden  nog  gunstiger  geplaatst  worden,  de  resultaten 
nog  iets  beter  zgn.  L.  Roosenburo. 
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KAISËRROOS.  —  Afwijkingen  veroorzaakt  door  Flindersbar  lanjj 
0.7  M,  diam,  =  0.038  Af.    Afstand  van  het  midden 

der  roos  =  0.24  M, 
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w  = 

B  = 

; 
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8' 
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59 
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Aan  bovenstaand  verslag  ontleenen  wij  het  volgende: 

Het  aantal  geredden  in  1890  bedroeg: 

6  Juli  te  Ameland  (Hol lam)  6  man  van  de  ^Vooruit",  19  Oc- 
tober  te  Tmuiden  18  man  van  de  „F.  H.  von  Lindern", 
25  October  te  Noord  wijk  aan  Zee  15  man  van  de  ^Ylaardingen 
No.  27."    Totaal  39  man.    Totaal  sedert  de  oprichting  3424  man. 

Ameland.  Den  6^^^  Juli  des  morgens  te  half  twee  uur, 
strandde  bij  stormachtig  weder  uit  het  N.N.W.  met  woeste  zee, 
op  het  Bomrif  N.W.  van  den  vuurtoren  te  Hollum,  ongeveer 
een  uur  afstand  van  den  wal,  het  Nederlandsche  schoenerschip 
s Vooruit"  van  Delfzijl,  kapitein  J.  S.  van  Heukelom,  bemand 
met  zes  koppen,  komende  van  G-othenburg,  met  eene  lading 
geschaafde  planken,  bestemd  naar  Groningen. 

Ons  Plaatselijk  Bestuur  op  Ameland  ontving  te  half  twee  uur 
des  morgens  telefonisch  bericht  uit  den  vuurtoren  dat  noodseinen 
van  een  schip  werden  gezien.  Onmiddellijk  werd  last  gegeven 
om  de  reddingboot  van  Hollum  uit  te  zenden,  waaraan  spoedig 
voldaan  werd.  Toen  de  boot  het  gestrande  schip  bijna  genaderd 
was,  viel  de  vloed  in  en  daar  intusschen  het  weder  onstuimiger 
en  de  grondzeeën  menigvuldiger  waren  geworden,  was  men  ge- 
noodzaakt ten  anker  te  komen  om  niet  geheel  weg  te  drijven. 
De  schipbreukelingen  dit  ziende,  waagden  het  toen  met  eigen 
boot  het  schip  te  verlaten  en  voor  wind  en  stroom  naar  de 
reddingboot  koers  te  zetten,  die  zjj  mochten  bereiken  en  waarin 
zij  werden  overgenomen.  Des  voormiddags  te  half  acht  uur 
kwam  de  reddingboot  met  de  schipbreukelingen  behouden  te 
Hollum  terug.  Zoodra  ons  Plaatselijk  Bestuur  bemerkte  dat 
de  boot  van  Hollum  ten  anker  was  gekomen  werd  onmiddellijk 
naar  het  station  Nes  getelographeerd  om  de  reddingboot  aldaar 
uit  te  zenden,  doch  toen  men  ontwaarde  dat  de  schipbreukelingen 
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met  eigen  boot  zich  naar  de  boot  van  HoUum  begaven,  werd 
andermaal  geseind  dat  de  boot,  die  intasschen  reeds  tot  ver- 
trekken gereed  stond,  niet  meer  noodig  was. 

Ymuiden.  Den  19^'^°  Octoberdes  morgens  ongeveer  te  half  twee 
uur,  strandde,  twee  palen  benoorden  Zandvoort  tussohen  paal  63 
en  64,  bij  harden  Noordenwind  met  hevige  buien  en  zeer  holle 
zee,  het  Nederlandsche  ijzeren  barkschip  „F.  H.  von  Lindern," 
kapitein  D.  Huibrechts,  van  Batavia  met  eene  lading  arak,  tin, 
kapok  enz.,  bestemd  naar  Amsterdam,  bemand  met  achttien  koppen. 

Den  18*®°  October  des  avonds  ongeveer  te  acht  uur  ontving 
ons  Plaatselijk  Bestuur  te  Ymuiden  bericht  van  de  kustwacht 
dat  benoorden  het  Noorder  havenhoofd  aldaar  noodsignalen  werden 
gezien.  Ons  Plaatselijk  Bestuur  begaf  zich  onverwijld  naar  het 
strand.  Met  bleek  spoedig  dat  het  vaartuig,  waarvan  geseind 
werd,  sterk  om  de  Zuid  dreef  zoodat  na  korten  tijd  de  seinen 
reeds  bezuiden  het  Zuiderhavenhoofd  werden  gezien.  Tbt  onge- 
veer elf  uur  des  avonds  werd  het  vaartuig  door  ons  Plaatselgk 
Bestuur  langs  het  strand  gevolgd,  terwijl  door  seinen  roet  licht- 
fakkels  van  zijne  tegenwoordigheid  werd  kennis  gegeven.  Daar 
het  vaartuig  echter  nog  steeds  sterk  Zuidwaarts  dreef  en  men 
zich  toen  reeds  6000  meter  van  Tmuiden  bevond  werd  de  tocht 
gestaakt  en  naar  Ymuiden  teruggekeerd.  Gedurende  dien  tijd 
vertoefde  de  bemanning  der  reddingboot  in  het  ZuiderboothuiSi 
gereed  om  bij  de  eerste  aanzegging  uit  te  rukken.  Na  terug* 
komst  te  Ymuiden  werd  besloten  bij  het  aanbreken  van  den  dag 
zich  weder  naar  het  strand  te  begeven  ten  einde  te  zien  of 
ergens  hulp  noodig  bleek. 

Den  19*®"  October  des  morgens  te  half  zes  uur  was  men 
weder  op  het  strand  bijeen  en  daar  het  inmiddels  bekend  werd, 
dat  een  schip  tusschen  Ymuiden  en  Zandvoort  gestrand  was, 
werden  de  paarden  besteld  en  vertrok  men  te  half  zeven  uor 
met  de  reddingboot.  Te  negen  uur  des  morgens  op  de  plaats 
der  stranding  aangekomen  zijnde,  vernam  men  dat  de  redding- 
boot van  het  station  Zandvoort  bij  hare  pogingen  tot  redding 
omgeslagen  was,  waarbij  een  der  manschappen  was  omgekomen, 
en  hulp  van  de  reddingboot  van  Ymuiden  werd  gevraagd.  In 
overleg  roet  het  Plaatselijk  Bestuur  te  Zandvoort  werd  daarop 
onmiddellijk  laatstgenoemde  boot  te  water  gebracht  en  de  tocht 
bij    afnemenden    wind   uit  het   Noorden    te    negen    uur    twintig 
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minuten  aanraard.  Bij  het  gestrande  schip  aangekomen  zijnde, 
werd  de  geheele  bemanning  in  de  reddingboot  opgenomen  en  te 
tien  uur  des  voormiddags  behouden  aan  wal  gebracht.  Te  half 
elf  uur  was  de  boot  weder  op  den  wagen  gebracht  en  te 
een  uur  des  namiddags  kwam  men  te  Ymuiden  aan. 

Het  mag  niet  onvermeld  blijven,  dat  het  gedrag  van  de  man- 
schappen der  boot  allen  lof  verdient;  met  kalmte  en  onberispe- 
lijke orde  werd  het  werk  door  hen  verricht;  ook  de  inrichting 
der  werktuigen  bleek  in  alle  opzichten  te  voldoen. 

Noordwijk  aan  Zee.  Den  25'^°  October  des  morgens  onge- 
veer te  zes  uur  strandde,  zeven  palen  benoorden  Noordwijk  aan 
Zee,  bij  hardon  W.Z.W.  wind,  het  NederlandLche  loggerschip 
„Vertrouwen,^'  schipper  A.  Starre,  van  Ylaardingen,  beladen 
met  visch,  bestemd  naar  Ymuiden,  bemand  met  vijftien  koppen. 
Zoodra  ons  Plaatselijk  Bestuur  te  Noordwijk  aan  Zee  van  deze 
stranding  bericht  ontving,  werd  de  reddingboot  naar  de  plaats 
der  stranding  vervoerd  en  ter  redding  uitgezonden.  Des  voor- 
middags te  half  negen  uur  kwam  de  boot  met  alle  de  opvarenden 
van  het  gestrande  vaartuig  behouden  aan  wal  terug. 

Bovendien  worden  10  pogingen  tot  redding  opgegeven;  zes 
hiervan  werden  gestaakt,  omdat  hulp  onnoodig  bleek  of  door 
anderen  op  afdoende  wijze  werd  verleend,  terwijl  vier  anderen 
mislukte.  Het  zou  ons  te  ver  voeren,  al  deze  pogingen  uitvoerig 
te  vermelden,  doch,  hoewel  zij  aan  velen  reeds  bekend  zijn, 
meenen  wij  toch  de  bijzonderheden,  omtrent  de  schipbreuk  van 
de  «F.  H.  von  Lindern''  te  mogen  overnemen.  Dit  gedeelte 
van  het  verslag  luidt  als  volgt: 

Zand  voort.  Den  19^^^  October,  des  morgens  ongeveer  te 
half  twee  uur,  strandde,  bij  stormachtig  weder  uit  het  Noorden 
met  hevige  byien  en  zeer  holle  zee,  twee  palen  benoorden 
Zand  voort,  het  reeds  onder  de  rubriek  reddingen  vermelde 
Nederlandsche  ijzeren  barkschip  „F.  H.  von  Lindern". 

Des  morgens  ongeveer  te  half  twee  uur  ontving  ons  Plaatselijk 
Bestuur  bericht  dat  een  groot  schip  ongeveer  vier  of  vijfduizend 
meters  ten  Noorden  van  Zandvoort  gestrand  was.  Onmiddellijk 
werden  de  reddingsmiddelen  naar  het  strand  vervoerd  en  van 
hier  in  den  zeer  duisteren  nacht  naar  de  plaats  der  stranding. 
Bij  aankomst  aldaar  bevond  men  dat  het  schip  op  de  derde  of 
bui  ten  bank  gestrand  was  en  langzaam  Zuidwaarts  schoof,  hetgeen 
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men  bemerkte  uit  de  nu  en  dan  getoonde  lichtseinen,  daar  het 
schip  zelf  wegens  de  duisternis  bijna  niet  te  onderscheiden  was. 
De  reddingboot  werd  toen  ongeveer  vijftien  honderd  meters  be- 
noorden het  gestrande  schip  te  water  gebracht  en  de  tocht  in 
den  donkeren  nacht  aanvaard.  Echter  mogt  het  niet  gelukken 
het  schip  te  bereiken  en  men  moest  naar  het  strand  terugkeeren, 
hetgeen  wegens  de  zeer  holle  zee,  met  veel  gevaar  gepaard  g^ng. 

Inmiddels  had  ook  de  vuurpeilrichter  den  toeUel  gericht  en 
een  peil  naar  het  gestrande  schip  afgeschoten,  die  echter  wegens 
den  verren  afstand;  het  dool  miste.  De  toestel  werd  toen  zeer 
nabij  de  branding  in  het  water  geplaatst,  om  zoodoende  nader 
bij  het  doel  te  komen,  en  een  tweede  en  daarna  een  derde  pijl 
beproefd,  die  wel  een  goede  richting  hadden  doch  evenmin  het 
doel  konden  bereiken. 

Daar  gedurende  dien  tijd  de  reddingboot  in  zee  was,  werd 
besloten  vooreerst  met  het  afschieten  van  peilen  te  wachten, 
doch  toen  de  boot  onverrichter  zake  teruggekeerd  was,  oordeelde 
men  het  noodig  nog  een  vierde  pijl  af  te  schieten,  te  meer 
daar  het  schip,  door  den  inmiddels  opkomenden  vloed,  een  zwink 
of  bank  nader  aan  de  kust  gekomen  was.  De  vierde  pijl  werd 
afgeschoten  en  de  lijn  viel  over  den  voorsteng  die  met  het  tuig 
daarvan  langs  zijde  van  het  schip  over  boord  hing,  doch  de 
schipbreukelingen  konden  haar  of  niet  bereiken  of  daartoe  word 
geen  moeite  gedaan,  zoodat  na  eenigen  tijd  de  lijn,  door  den 
sterken  stroom,  weder  los  raakte  en  weg  dreef.  Men  besloot 
toen  het  aanbreken  van  den  dag  af  te  wachten,  te  meer  daar 
men  zag  dat  het  schip  zich  goed  hield. 

Intusschen  werd  de  boot  weder  op  den  wagen  geplaatst  en 
Noordwaarts  vervoerd  en  's  morgens  ongeveer  te  zes  uur  voor 
den  tweeden  tocht  in  zee  gebracht.  Ons  Plaatselijk  Bestuur, 
dat  zoo  dikwijls  de  reddingboot  in  zee  gezien  had,  verklaarde 
nimmer  zoo  veel  angst  voor  het  behoud  der  redders  te  hebben 
uitgestaan  dan  gedurende  deze  tweede  poging,  daar  men  b^  het 
aanbreken  van  den  dag  eerst  goed  zien  kon  hoe  verbolgen  de 
toestand  der  zee  was.  Toch  mocht  het  aan  de  wakkere  be- 
manning, met  de  meeste  j^rachtsinspanniug,  gelukken  het  ge- 
strande schip  te  bereiken.  Zij  wierpen  daarop  hun  werpdreg,  waar- 
van de  lijn  brak  en  daar  hun  van  uit  het  schip  geen  touw  werd 
toegeworpen,  dreef  de  boot  af  en  moest  naar  het  strand  terugkeeren. 
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Zoodra  men  aldaar  ontwaarde  dat  de  boot  wederom  onver- 
richter zake  terug  keerde,  werd  een  vijfde  vuurpeil  afgeschoten, 
die  evenwel  door  de  zwaarte  der  lijn,  tengevolge  van  zand  en 
water,  niet  ver  genoeg  kon  komen.  Intusschen  was  de  wind 
afnemende  en  stond  de  zee  minder  hol.  De  boot  werd  wederom 
op  den  wagen  en  verder  Noordwaarts  in  zee  gebracht  en  de 
derde  tocht  met  blijkbaar  minder  gevaar,  hoewel  lang  geen 
kinderspel,  ondernomen. 

By  het  schip  aangekomen,  werd  een  touw  toegeworpen,  waar- 
mede door  de  schipbreukelingen,  de  boot  onder  den  boegspriet 
gehaald  werd.  Daar  raakte  zij  echter  vast  op  het  over  boord 
hangend  tuig  en  kreeg  dientengevolge  slagzijde.  Op  dat  oogen- 
blik  kwam  een  breker  tegen  de  hooge  zijde  der  boot  aanloopen . 
die  haar  deed  omslaan  met  het  noodlottig  gevolg  dat  een  der 
wakkere  redders,  genaamd  Dirk  Koper,  het  leven  verloor,  terwijl 
verscheiden  anderen  min  of  meer  gekwetst  werdeu.  Drie  mannen 
klommen  op  de  omgeslagen  boot  en  dreven  daarmede  aan  wal; 
de  overigen  volgden  spoedig,  drijvende  op  hunne  scaphanders, 
maar  waren  toch  zoo  verkleumd,  dat  aanvankelijk  geen  van 
allen  kon  loopen.  De  oorzaak  van  het  omkomen  van  Dirk 
Koper  moet  waarschijnlijk  daaraan  worden  toegeschreven,  dat 
hij,  bij  het  omslaan  der  boot,  gekneusd  en  versuft  geraakte  en 
zoodoende    het   hoofd    niet   boven   water   heeft   kunnen  houden. 

Onroiddelijk  na  het  ongeval  werd  naar  de  naast  bij  gelogen 
stations  Ymuiden  en  Noordwijk  aan  Zee  om  hulp  geseind.  De 
bemanning  der  boot  van  Ymuiden  mocht  toen,  gelijk  elders  in 
ons  verslag  vermeld  staat,  de  redding  volbrengen.  De  boot 
van  Zandvoort  beliep  eenige  schade,  terwijl,  door  het  omslaan, 
verscheidene  artikelen  van  den  inventaris  verloren  gingen. 

De  overgebleven  manschappen  der  reddingboot  verklaarden 
dat  deze  uitmuntend  voldaan  had,  dat  zij  geen  andere  boot 
verlangden,  dat  het  bijna  onmogelijk  was  ruwer  zee  te  hebben 
dan  zij  bij  die  tochten  ondervonden  hadden,  dat  zij  zoowel  des 
nachts  als  des  daags  bij  het  gestrande  schip  geweest  zijn,  dat 
zij  tegen  de  zee  ingingen  die  boot  en  volk  geheel  overstelpte, 
dat  zij  van  het  schip  achteruit  roeiende  naar  het  strand  terug 
gingen  en  alles  in  de  beste  orde  had  plaats  gevonden,  doch  dat 
het  omslaan  der  boot  was  te  wijten  aan  een  ongeluk  en  aan  het 
feit  dat  de  schipbreukelingen  haar  onder  den  boegspriet  trokken. 
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terwijl   zij    aan    de   noordzijde  van  den  boeg  van  het  schip  hid 
moeten  zijn. 

Uit  de  gezamenlijke  beschrijvingen  blijkt  ten  duidelijkste  hoe 
het  personeel  van  de  Maatschappij  steeds  waakzaam  en  tot 
handelen  gereed  is  en  hoe  de  wakkere  bemanning  der  redding- 
booten met  boven  allen  lof  verheven  heldenmoed  bereid  worit 
gevonden  het  leven  te  wagen  om  dat  van    anderen  te  redden 

In  den  loop  van  het  jaar  werden  4  booten  door  reserveboot» 
vervangen,  terwijl  in  beginsel  besloten  werd  te  Ymuiden,  nefeni  j 
de     beide    reeds     aanwezige    gewone    booten    een    zelfrichtendo ! 
reddingboot  te  plaatsen.     Ook  aan  het  verdere  materieel  werdei. 
verschillende  verbeteringen  en  herstellingen  aangebracht. 

Daar  het  bleek  dat  zoogenaamde  zeildoeken  sleepdreggeS) 
welke  bij  het  terrugkeeren  der  boot  door  de  branding  nitf 
land  ten  zeerste  dienstig  kunnen  zijn ,  niet  op  alle  stationB  att* 
wezig  waren,  zijn  deze,  waar  zulks  vereischt  werd,  door  o» 
toegezonden. 

Een  nieuw  boekje,  in  zakformaat,  werd  door  het  bestoff 
samengesteld  onder  den  titel:  „voorschriften  voor  zeevarende» 
ingevul  van  schipbreuk'^  en  een  aantal  exemplaren  daarTtt 
toegezonden  aan  de  havenmeesters  van  verschillende  Nede^ 
landsche  zeeplaatsen ,  ter  uitreiking  aan  vertrekkende  scheeifr 
gezagvoerders. 

De  Heer  Eraile  Robin  te  Parijs,  wiens  talrijke  blijken  Ttf 
belangstelling  in  alles,  wat  tot  het  gebied  der  redding  op  ï^* 
en  aan  de  kust  behoort,  van  algemeene  bekendheid  zijn,  schonk 
aan  de  Maatschappij  in  het  afgeloopen  jaar  een  kapitaal,  ing^ 
schreven  op  het  Grootboek  der  Nationale  Schuld,  groot  veertiei 
duizend  gulden ,  onder  bepaling ,  dat  de  renten  zullen  moet»; 
worden  aangewend  tot  het  plaatsen  op  eene  geaccrediteerfl 
Spaarbank  ,  van  een  som  groot  vijftig  gulden  voor  iedere  mi»^ 
derjarige  dochter  der  bij  hun  overlijden  in  dienst  der  MJ^i 
schappij  zijnde  zeelieden ,  welke  som  met  de  opgeloopen  rentti 
aan  haar  bij  meerderjarigheid  zal  worden  uitbetaald.  Mfl^ 
groote  dankbaarheid  werd  deze  schenking  aanvaard. 

Het  hierboven  vermelde  omkomen  van  Dirk  Koper  te  Zandvooiti 
gaf  aanleiding  om  aan  de  Commissie,  welke  zich  aldaar  had  ge* 
constitueerd  ten  behoeve  der  minderjarige  kinderen  Koper,  h«l 
aanbod    te    doen    om    van    wege    de  Maatschappij    te  suppleerü 
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wat  mocht  ontbreken  aan  de  benoodigde  som  om  deze  kinderen  tot 
hun  achttiende  jaar  op  te  yoeden.  De  Commissie,  daarin  gesteund 
door  de  redactie  Yan  het  Algemeen  Handelsblad,  mocht  evenwel, 
door  haar  beroep  op  de  liefdadigheid,  de  voldoening  smaken  dat  van 
dit  aanbod  geen  gebruik  behoefde  te  worden  gemaakt.  Intusschen 
had  deze  zaak  de  aandacht  bij  vernieuwing  gevestigd  op  de 
wenschelijkheid  om  het  lot  te  verzekeren  van  de  nagelaten  be- 
trekkingen der  in  dienst  der  Maatschappij  omgekomen  redders. 
Eerst  rees  het  denkbeeld  om,  even  als  door  enkele  Redding- 
maatschappijen in  het  buitenland  pleegt  te  geschieden,  het  leven 
Yan  alle  manschappen  te  verzekeren,  ter  gemoetkoming  van 
hunne  betrekkingen.  Na  onderzoek  bleek  echter,  dat  de  daartoe 
vereischte  premie  zoo  hoog  is,  dat  zij  geheel  buiten  verhouding 
staat  tot  de  risico  van  het  vergaan  in  dienst  der  Maatschappij, 
beoordeeld  naar  het  aantal  omgekomenen  in  de  laatste  vijftig 
jaren.  Toen  werd  op  de  Bestuursvergadering  van  12  De- 
cember 1890  het  besluit  genomen,  om  uit  de  geldmiddelen  der 
Maatschappij  een  Fonds  te  stichten  tot  ondersteuning  van  redders 
in  dienst  der  Maatschappij  verminkt,  of  hunne  nagelaten  be- 
trekkingen. Tot  dit  doel  werd  voorloopig  een  bedrag  van 
f  25000.—  gereserveerd. 

Aan   giften   en   legaten    ontving  de  Maatschappij  in  1890  de 
som  van   f  6510.— 


Vonnis  van  den  Engelschen  rechter  in 

zake  ,,P.  Galand". 


Dit  was  eene  actie  voortvloeiende  uit  eene  aanvaring  tusschen 
het  Ëngelsche  stoomschip  „Glamorgan''  en  hit  Nederlandsche 
stoomschip  „P.  Galand**  in  de  straat  van  Dover  op  15  April  j.1. 
Volgens  de  verklaring  van  aanklacht  was  de  Glamorgan  op 
een  reis  van  Antwerpen  naar  Cardiff  in  waterballast.  Kort  voor 
8  50  u.  *8  avonds  van  dien  dag  bevond  zij  zich  ongeveer  4  of  5  mijl 
van  de  lichten  van  Zuid- Voorland ,  die  ongeveer  N.  t.  O.  ^/^  O. 
(magn.)    werden   gepeild.     De    wind  was  licht  uit  Z.W.,  het  tij 


330    Vtmnis  van  den  Engelsehen  reehier  in  zake  «P.  CUbmT. 


omstreeks  laag  water  zwak  en  het  weer  mooi  doch  een  wenif: 
heiig.  De  Glamorgan  stanrde  Z.W.  t.  W.  ^^  W.  magD.  tt 
liep,  met  de  machine  volle  kracht  werkende,  ongeTeer  9'/|  «fL 
Onder  deze  omstandigheden  zag  men  aan  boord  een  ongettdKg 
(unsteady)  wit  licht  ongeveer  een  streek  op  stnorboordsboeg  9f 
een  afstand  van  1  '/^  k  2  mijl.  Kort  daarna  werden  drie  ro(rf% 
verticaal  geplaatste  lichten  waargenomen,  oogensohijnljfk  9f 
hetzelfde  schip  en  werd  het  witte  licht  uit  het  oog  verlom. 
De  machine  van  de  ,, Glamorgan'*  werd  daarop  zacht-aan  gestoU, 
de  koers  werd  ongeveer  twee  streken  veranderd  met  het  tmt 
aan  stuurboord  teneinde  het  schip,  dat  het  licht  toonde,  bmt^ 
ruimte  te  geven  en  om  gereed  zjjn  om ,  zoo  noodig ,  hnlp  <i 
verleenen  en  er  werd  zorgvuldig  uitkgk  gehouden  naar  veidw 
seinen  of  lichten.  Toen  de  drie  lichten  ztoh  ongeveer  5  streken  ip 
S.B. -boeg  bevonden,  werd  het  schip' dat  ze  voerde,  dat  waikè 
Nederlandsche  passagier-stoomschip  P.  Galand,  eenigszins  mkk 
baar  op  ongeveer  200  yards  afstand.  Nagenoeg  op  hetseUb 
oogenblik  kwam  haar  roode  boordlicht  in  het  gezicht  en  wvd 
gezien  dat  zij  vaart  liep  en  dus  gevaar  voor  aanvaring  deel 
ontstaan.  Het  roer  van  de  Glamorgan  werd  dadelijk  hari 
aan  S.B.  gedraaid ,  twee  korte  stooten  werden  op  de  stoomfluit  , 
gegeven  en  de  machine  volle  kracht  vooruit  aangezet  sis  de 
eenige  mogelijke  kans  om  eene  aanvaring  te  vermijden  en  dei  , 
menschen  aan  buord  der  P.  Galand  werd  luid  en  herhaaldelgk 
toegeroepen  achteruit  te  slaan. 

De  Galand  kwam  echter  met  groote  spoed  opzetten  en  trof 
met  haar  voorsteven  de  Glamorgan  aan  SB.  achter  de  brug 
met  zulk  een  geweld ,  dat  haar  boord  open  gesneden  werd  en  , 
machinekamer  en  achterruim  dadelijk  vol  liepen.  De  schepeD 
zaten  zoo  inelkander  vast,  dat  het  langer  dan  een  uur  onmogelgk 
was  zo  van  elkander  te  klaren  en  kort  nadat  dit  gedaan  wat, 
zonk  de  Glamorgan. 

De  P.  Galand  is,  volgens  de  verklaring  van  verdediging  ^ 
tegenklacht ,  een  schroefstoomschip  van  2584  G.  R.  T.  1DX^ 
machines  van  350  PE.  en  was  op  reis  van  New- York  nt»t 
Amsterdam  met  gemengde  lading,  bemand  met  49  koppen  en 
had  bovendien  14  passagiers  aan  boord.  Op  den  bewusten  stond 
was  zjj  het  licht  van  de  Yame  te  omstreeks  8  uur  gepasseerd 
op  lV->  mijl   en    had  N.0.  t.  O.  gestuurd  (magn.)  loopende  onge* 
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veer  1 1  mijl.    Er  liep  eene  eb  yan  ongeveer  3  mijl  per  uur  en 
het  weer  was  mooi  en  helder  met  een  lichten  Noordelijken  wind. 
Kort  Yoor  half  negen  ontstond  er  een  gebrek  aan  den  hoogen- 
druk  cilinder  van  de  P.  Galand ,  waardoor  het  onmogelijk  werd 
met    veel    vaart    door    te    loopen   en    snel    met    de  machine  te 
manoenvreeren    en   waardoor  het    waarschijnlijk    werd,    dat    de 
machines    voor    haar    eigen  veiligheid  op  een  bogen  blik  zouden 
moeten  gestopt  worden  zonder  bevel  van  het  dek.     Onder  doze 
omstandigheden  liep  het  schip  in  denzelfden  koers  ongeveer  3  mijl 
door  het  water,  ten  einde,  zoo  mogelijk,  verder  van  de  Yame- 
bank    af   te    komen.     Het    toplicht    werd    neergehaald   en   drie 
roode  lichten  er  voor  in  de  plaats  geheschen,  terwijl  de  boord- 
lichten    op  hun  plaats  werden  gehouden.     Het  SB.  anker  werd 
gereed    gemaakt    om    te    laten    vallen,  wanneer  genoeg  ruimte 
van  de  Yarne  zou  zijn  verkregen  of  indien  de  machines  gestopt 
moesten    worden,    daar  het  gebrek  snel  toenam.     Omstreeks  10 
of  15    minuten,   nadat    de    drie  roode  lichten  worden  getoond, 
werd  het  witte  licht  van  de  Glamorgan  gezien  omstreeks  Vs  streek 
op  BB.  boeg  en  oogenschijnlijk  op  3  mijl  afstand.    Kort  daarna 
werd    het   roode  licht  onderscheiden  vrijwel  in  dezelfde  peiling. 
Naarmate    de    lichten  naderden,  werden  zij  gaandeweg  broeder 
gezien    (broadened),    doch   toen    zij  ongeveer  V4  mijl  verwijderd 
was    en    3  ^  4    streken  op  BB.  boeg,  vertoonde  de  Glamorgan 
haar  groene  licht  terwijl  het  roode  verdween;  naar  het  scheen, 
draaide    zij    haar    roer    aan    SB.  en  deed  zij  groot  gevaar  voor 
aanvaring  ontstaan.     Dadelijk  werd  aan  de  machinekamer  orde 
gegeven  en  dringend  herhaald  om  te  stoppen  en  achteruit  te  slaan 
en    met    de    stoomfluit  werd  een  lange  stoot  als  waarschuwing 
gegeven.     Aan  de  order  voor  de  machines  werd  gevolg  gegeven, 
zoo    snel    als   haar    ontredderde    toestand    dit    toeliet,    doch  zij 
sloegen    niet  achteruit  voordat  nagenoeg  een  minuut  verloopen 
wad    en    sloegen    daarna    achteruit    zoo  hard,    als  dit  mogelijk 
was,    totdat   de   aanvaring    plaats  had.     Terwijl  de  Glamorgan 
met    aanmerkelijke   vaart  kwam  opzetten  met  haar  groene  licht 
zichtbaar,    werd    zij    luid  toegepraaid,  maar  toch  kwam  zij  op- 
zetten   en    met    haar    SB.  zijde    achter    de    brug  pakte  zij  den 
voorsteven  van  de  Galand,  die  zij  geheel  uit  het  schip  scheurde. 
Zoodra    de   schepen   elkander   raakten,   werd    de    machine    van 
de    Galand    gestopt,    en    het  duurde  bijna  een  uur  voordat  men 
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ze  kon  laten  achteruit  slaan  met  genoegzame  kracht  om  de 
Bchepen  van  elkander  te  scheiden.  De  Galand,  met  de  heroaniiing 
van  de  Glaroorgan  aan  boord,  trachtte  Dover  te  bereiken^ 
maar  nadat  men  ongeveer  een  half  uur  met  geringe  vaart  ge- 
stoomd  had    eindigde  de  machine  met  alle  dienst  te  weigeren. 

Sir  Waltor  Phillimore  en  Mr.  H.  Holman  verschenen  vooi 
de  aanklagers;  Mr.  Barnes  Q.  C,  Dr.  Raikes  en  Mr.  A.  Pritchan 
voor  de  beklaagden. 

Mr.  Justice  Jeune,  vonnis  vellende,  zeide :  In  deze  zaak  in  d* 
actie  ingesteld  door  de  Glamorgan  tegen  de  F.  Galand  ei 
er  is  een  tegenklacht,  waardoor  het  gedrag  der  beide  schepel 
ter  sprake  komt.  De  Glamorgan  was  op  eene  reis  van  Ant 
werpen  naar  Gardiff,  het  Kanaal  uitgaande.  Het  was  een  schi] 
van  aanzienlijke  afmetingen  —  279  voet  lang  —  en  aanzienlijkei 
tonneninhoud,  maar  niet  zoo  groot  als  de  Galand.  De  Calan* 
kwam  het  Kanaal  in  en  nadat  zij  het  licht  van  de  Yame  ge 
passeerd  was,  terwijl  beide  schepen  nagenoeg  tegengesteldi 
koersen  stuurden,  had  de  aanvaring  plaats.  Zij  had  plaat 
onifitreeks  9  uur  's  avonds  van  den  15  April,  hoewel  de  ver 
klaring  van  de  Glamorgan  den  tijd  wat  later  stelt,  en  er  ii 
nief  aan  to  twijfelen,  dat  het  de  S.B.zijde  van  de  Glamorgw 
was  die  door  do  Galand  werd  getroffen.  De  hoofdzaak  tei 
opzichte  van  het  gedrag  van  de  Galand  is  of  zij  gelijk  had 
haar  toplicht  neer  te  halen  en  te  vervangen  door  drie  roode 
lichten.  Dat  is  een  vraag,  omtrent  de  feiten  waarvan  ge^" 
twijfel  bestaat,  en  ik  erken  dat  bij  mij  omtrent  de  wet  in  dit 
opzicht  zeer  weinig  onzekerheid  bestaat.  Het  verslag,  dat  de 
Galand  van  de  zaak  geeft,  is  dat  zij  omstreeks  8  uur  het 
licht  van  de  Varne  passeerde  op  1  a  IJ  mijl  afstand  Zp 
stoomde  toen  volle  kracht,  d.  i.  11  mijl,  ofschoon  de  machinist 
iets  minder  rekent;  de  koers  was  N.0.  t. O.  (magn.)  Te  8u.  15 id- 
bevond  de  machinist  dat  er  iets  niet  in  orde  was  aan  den 
hoogend  ruk  cilinder.  Het  bleek  dat  de  moer,  die  de  acbtf^ 
waartsche  en  voorwaartsche  beweging  van  de  stoomschuif  "* 
eene  richting  begrenst,  los  was  geraakt  of  verschoven  was  en 
de  schuif  van  den  hoogendruk  cilinder  in  eene  richting  *^ 
verlengd,  zoodat  de  uitwerking  zou  zijn,  dat  na  eenigen  tijd  de 
werking  van  de  schuif  geheel  zou  ophouden  en  de  stoom  ver- 
hinderd  zou  worden   langs  dien  weg  een  der  zijden  van  den  zuiger 
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te  bereiken.  De  machinist  deelde  aan  den  gezagvoerder  mede, 
dat  er  iets  in  de  machine  niet  in  orde  was.  Hij  wenschte  te 
stoppen,  maar,  met  het  oog  op  de  nabijheid  van  de  Yame  wenschte 
de  gezagvoerder  door  te  gaan.  Er  werd  een  bevel  gegeven, 
dat  schijnt  te  zijn  opgevolgd,  om  het  anker  gereed  te  maken 
en  vervolgens  werd  het  toplicht  neergehaald.  Het  verslag  van 
de  Caland  luidt,  dat  de  boordlichten  uit  werden  gehouden, 
een  vraag,  waarover  aanmerkelijk  verschil  bestaat  en  waarop 
veel  berust.  Zij  zagen  de  naderende  Glamorgan  omstreeks 
8  u.  30  m.,  maar  van  het  oogenblik  dat  het  gebrek  aan  de 
machine  werd  ontdekt  tot  op  den  tijd  van  de  aanvaring,  die  zij 
omstreeks  9  uur  stellen,  bleef  de  machine  werken.  Te  8  u.  45  m. 
de  tijd  toen  de  machinist  den  kapitein  voor  de  tweede  keer 
sprak,  werkte  de  machine  gebrekkig,  doordat  de  hoogendruk- 
cilinder  slechts  met  de  hand  werd  gedreven,  wat  naar  het  schijnt 
geen  afdoende  wijze  van  werken  is,  maar  nadat  de  machinist 
den  kapitein'  had  gesproken,  ging  hij  er  toe  over  den  lagen- 
drakcilinder  met  de  hand  te  doen  drijven,  wat  meer  afdoende 
zou  zijn  en  aan  het  schip  een  eenigszins  betere  vaart  geven. 
Na  dien  tijd  werden  de  beide  cilinders  uit  de  hand  gedreven, 
waarvan  het  gevolg  was,  dat  er  ongeveer  20  omwentelingen 
uit  de  machine  werden  gehaald  —  62  is  volle  kracht  —  wat 
de  machinist  schat  op  3  of  4  mijl.  Ik  mag  hier  bijvoegen 
dat  zelfs  na  de  aanvaring  en  terwijl  het  schip  zoo  beschadigd 
was,  de  machine  nog  schijnt  te  hebben  kunnen  werken,  omdat 
^'ii  gebruikt  werd  om  vrij  te  komen  van  het  wrak,  daar  het 
schip  in  het  andere  vast  zat;  en  bovendien,  dat  zij  nog  zoowat 
een  half  uur  doorwerkte  totdat  het  schip  stil  gelegd  werd  ten 
einde  de  machine  te  herstellen.  Met  het  oog  op  de  beslissing, 
die  ik  zal  geven,  schijnt,  het  mij  niet  zeer  noodzakelijk  te  weten 
of  de  vaart ,  die  het  schip  kon  bereiken ,  3  of  4  mijl  bedroeg 
of  wat  grooter  was.  Veel  feiten  zijn  aangehaald  en  veel  argu- 
menten gebruikt  ten  opzichte  van  de  werkelijke  vaart  van  de 
Caland  en  ik  ben  volstrekt  niet  zeker,  dat  er  geen  beschouwingen 
zijn ,  die ,  als  ik  het  noodig  oordeelde ,  ze  zorgvuldig  te  onder- 
zoeken ,  mij  tot  het  besluit  zouden  brengen  dat  de  Caland , 
door  haar  vaart  op  3  ^  4  mijl  te  stellen ,  deze  wat  te  laag 
schat,  althans  gedurende  den  tijd  van  toen  zij  de  Glamorgan 
het    eerst  zag  tot  aan  de  aanvaring.     Als  het  noodig  was,  dat 
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ik  de  kracht  Tan  den  stoot  besprak  en  de  aanwgnngoi,  te 
hieruit  yoort vloeien ,  ben  ik  geneigd  aan  te  nemen,  datsekis 
dit  opzicht  oyerwegingen  Yoordoen,  die  my  er  toe  souden  brenget 
te  denken ,  dat  de  Taart  Tan  de  Galand  wat  grooter  was  du 
zij  geneigd  is  zichzelTe  toe  te  schrjJTen.  BoTondien,  daar  is  da 
plaats  yan  aanTaring.  Ik  kan  niet  nalaten  te  denken,  dat  ds 
Galand  de  aanTaring  stelt  op  eene  plaats,  aeer  Torschillend  m 
die  waar  zij  werkelijk  geschiedde  en  dat  dit  aantoont,  dat  hm 
schatting  Tan  haar  eigen  Taart  op  3  of  4  myl  oi^nist  is.  Yerda 
moet  worden  opgemerkt,  dat,  hoewel  het  kan  zijn,  dat  met  ds 
machine  in  den  meest  ontredderden  toestand  en  terwijl  alleen  è 
hnlpklep  Tan  den  hoogendruk  cilinder  uit  de  hand  bewogen  weid 
een  vaart  Tan  3  &  4  mgl  werd  Terkregen,  er  eenige  Terbeterii| 
werd  aangebracht  door  ook  de  lagendrukklep  te  bewegen. 
Yoor  dit  doel  echter  meen  ik,  dat  het  Toldoende  is  te  zeggeS] 
dat  de  door  de  machine  onderhouden  Taart,  zelfs  in  haar  ooi 
redderden  toestand ,  was  3  4  4  myl  en  iets  meer.  Als  dit  «x 
is ,  was  dan  de  Galand  gerechtigd  het  sein  Tan  drie  roodf 
lichten  te  hijschen ,  veronderstellende  dat  zij  haar  roer  rol- 
komen  tot  haar  dienst  had  (er  is  geen  twijfel,  dat  zg  zeer  goed 
in  staat  was  te  sturen  en  zij  zeggen,  dat  zij  onveranderd  koen 
hield)  en  dat  zij  genoeg  vaart  had  om  haar  in  staat  te  Btelleo 
te  sturen? 

Kan  men  zeggen  dat  het  schip  „not  under  command^'  ')  tu 
in  do  beteekenis  van  Art.  15  der  bepalingen,  terwijl  er,  wat  het 
vermogen  om  te  sturen  aangaat,  „no  want  of  command"  was, 
hoewel  er  een  gebrek  in  haar  stoom  vermogen  moge  hebben  be- 
staan ?  n^<>^  under  command^^  beteekent  dat  de  koers  van  het 
«chip  niet  behoorlijk  geregeld  kan  worden.  Als  wij  op  het 
artikel  letten ,  zijn  er  twee  op  elkander  volgende  uitdrukkingen, 
die  mij  schijnen  toe  te  lichten  wat  het  beteekent.  Onder-afdee- 
ling  O  toont  aan,  dat  het  niet  is  omdat  een  schip  vaart  loopt, 
dat  het  noodzakelijk  „under  command"  is,  daar  wordt  aangenomei 
dat  een  schip  kan  zijn  „not  under  command"  en  gerechtigd  « 
roode   lichten    te  hijschen  en  toch  vaart  kan  loopon  en  daaron 


1)  Deze  on  de  Tolgende  zinnen  z^n  uiet  in  haar  geheel  woordel^  te  ^c 
talen,  daar  in  de  Nederlandsche  vertaling  der  Bepalingen  de  uitdmkkiiif;  gebnii 
wordt:  „Een  Rchip,  waarnifnle  ten  gevolge  van  eenig  ongeval,  niet  kan  gen 
iioL'iivrcerd  wordi-n." 
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yerpltcfat  is  de  boordlichten  te  blijven  voeren.  Aan  den  anderen 
kant  vindt  men  dat  de  uitdrukking  „cannot  get  out  of  the  way'' 
wordt  gebruikt  als  toelichting  en  als  van  dezelfde  bo teekenis 
als  ^not  being  under  command*\  Daarom  is  een  schip  „not 
onder  command"  een  schip  dat  niet  kan  uitwijken.  Mij  schijnt 
het,  dat  hieruit  volgt,  dat  als  een  schip  in  staat  is  om  uit  te 
wijken  (dat  wil  zeggen  zjjn  koers  zoo  te  regelen ,  dat  het  ge- 
varen mijdt)  men  niet  kan  zeggen  dat  het  „not  under  command" 
is.  Dr.  Raikes  heeft  aangevoerd  dat,  omdat  een  schip  een 
groote  vaart  kan  loopen,  hieruit  nog  niet  volgt  dat  het  „under 
command"  is.  Zeker  niet.  Een  schip,  even  als  een  hollend 
paard,  kan  zijn  „not  under  command"  hoewel  in  staat  een 
groote  vaart  te  loopen.  Maar  het  schijnt  mij  toe  evenzeer  waar 
te  zjjn,  dat  hoewel  de  vaart  van  een  schip  een  zaak  van  belang 
is,  als  het  zijn  volle  kracht  niet  kan  gebruiken,  daaruit  niet 
noodzakelijk  volgt,  dat  het  „not  under  command"  is.  In  dit 
geval  schijnt  het  mij,  dat  het  schip  niet  in  staat  was  volle 
kracht  te  stoomen  en  waarschijnlijk  evenmin  in  staat  de  be- 
weging van  de  machine  om  te  koeren ,  maar  toch  had  het  niet 
zoo  geheel  zijn  vermogen  om  te  bewegen  en  achteruit  te  werken 
verloren,  om  van  het  roer  niet  te  spreken,  dan  dat  men  zou 
kunnen  zeggen  dat  het  „not  under  command'*  was.  Daarom 
oordeel  ik,  dat  dit  schip  nog  ^under  command*'  was,  en  dat 
het  daarom  verkeerd  deed  de  drie  roode  lichten  te  hijschen.    . 

Ër  is  iets  gezegd  omtrent  het  hijschen  van  drie  zwarte  ballen 
bij  het  opstoomen  van  de  reede  van  Dover.  Wat  Dr.  Raikes 
hierop  heeft  geantwoord  schijnt  het  overbodig  te  maken,  dit  verder 
te  bespreken,  omdat,  zooals  hij  aantoont,  dit  geschiedde,  nadat 
het  schip  beschadigd  („disabled")  was  door  de  aanvaring.  Daarom 
vind  ik  niet  noodig  op  de  vraag  in  te  gaan  of  men  gelijk  had 
—  ik  zeg  niet  dat  men  gelijk  had  —  het  sein  te  gebruikea, 
dat  overeenkomt  met  het  nachtsein.  Wat  betreft  het  hijschen 
van  de  drie  roode  lichten,  beweer  ik,  dat  dit  niet  de  juiste 
handelwijze  was,  die  men  moest  volgen,  en  verder  dat  dit  zeer 
waarschijnlijk  naderende  schepen  zou  misleiden;  en  ik  geloof, 
dat  het  werkelijk  de  Glamorgan  misleidde  en  naar  mijn  oordeel 
bijdroeg  tot  de  ramp. 

Ik  ga  nu  over  tot  de  zaak  van  de  Glamorgan  en  hierin  gevoel 
ik  veel  grooter  moeielijkheid  omdat  de  tegenstrijdigheid  der  feiten 
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werkelgk  zeer  belangrijk  is.  Hierin  de  juiste  weg  te  zien  sehiJDt 
mij  moeielijk  en  de  juiste  weg  duidelijk  te  zien  bijna  onmogelijk. 
De  91amorgan  zegt,  dat  zij  het  eerste  van  alles  een  onzeker 
wit  licht  zag.  Ik  beken  dat  ik  niet  in  staat  ben  geweest  tot 
een  besluit  te  komen,  wat  de  Glamorgan  zag  Het  kan  zijn 
dat,  wat  zij  werkelijk  zag,  was  het  neerhalen  van  het  toplicht 
en  als  dat  zoo  is,  brengt  het  de  zaak  niet  verder  dan  dat  zij 
te  gelijkertijd  drie  roode  lichten  zag  hijsohen.  Dan  zegt  ze,  dat, 
toen  ze  de  drie  roode  lichten  van  de  Galand  een  streek  op  haar 
S.  B.  boeg  zag,  ze  het  roer  S.  B.  draaide  en  zoover  door  draaide, 
dat  de  eene  streek  vijf  streken  werd.  Dan  zegt  ze  dat  toen  de 
Galand  dicht  bij  was,  deze  haar  roode  boordlicht  toonde  en  dat 
onder  deze  omstandigheden  de  Glamorgan  op  het  laatste  oogen- 
blik  er  toe  overging  het  roer  hard  aan  S.  B.  te  draaien  en  de 
machine,  die  langzaam  had  gedraaid,  tot  volle  kracht  aan  te 
zetten.  Hierbij  doen  zich  twee  vragen  voor.  Ër  is  beweerd 
dat  haar  manoeuvre  op  het  laatste  oogenblik  verkeerd  was  en 
dat  zg  had  behooren  te  stoppen  en  achteruit  te  slaan.  Hierom- 
trent moet  ik  zeggen,  dat  ik,  wat  de  feiten  betreft,  geen  groote 
moeielijkheid  gevoel.  Ik  heb  de  „Trinity  Brethren**  geraadpleegd. 
Wat  geschiedde  was,  naar  ik  meen,  op  het  allerlaatste  oogen- 
blik, en  aangezien  de  aanvaring  feitelijk  niet  te  vermijden  was. 
kan  men  onmogelijk  zeggen,  dat  het  verkeerd  was,  deze  manoeuvre 
te  doen. 

Zij  mislukte,  maar  zij  had  kunnen  slagen  en  het  is  onmogelijk 
te  zeggen,  dat  zij  verkeerd  deed  door  te  handelen  zooals  zij  deed. 
Wat  betreft  het  aan  S.  B.  draaien  van  het  roer  op  een  vroeger 
tijdstip,  indien  het  roode  boordlicht  van  de  Galand  voor  haar 
zichtbaar  was  en  zij  het  zag,  zou  het,  naar  ik  meen,  onmogelijk 
zijn  te  zeggen,  dat  zij  goed  handelde  door  het  roer  aan  S.  B. 
te  draaien,  zooals  zij  deed.  De  vraag  is,  zag  zij  het  roode  boord- 
licht en,  als  zij  het  niet  zag,  waarom  zag  zij  het  niet?  Waë 
het  omdat  zij  nalatig  was  en  slechten  uitkijk  hield  of  omdat  het 
roode  licht  er  niet  was  om  door  haar  gezien  te  worden?  ik 
ben  niet  in  staat  de  weg  duidelijk  te  zien  tusschen  de  feiten 
van  de  zaak  in  dit  opzicht.  Het  komt  mij  voor  dat  er  aan 
beide  zijden  zeer  groote  moeielijkheid  is  om  de  zienswijze  aan 
te  nemen,  die  op  den  voorgrond  wordt  gesteld,  of  liever  er  zijn 
belangrijke   moeiel|jkheden   ten   opzichte   van  de  getuigenis  van 
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beide  zijden  afgelegd.     Ik  kan  het  verslag,  door  de  Glamorgan 
gegeven,   niet  beschouwen  als  een  dat  gemakkelijk  te  begrijpen 
is.    Als   zij    Z.W.t.W.^jW.    stuurde    en    de  drie  lichten  za;»  op 
l\   k   2   mijl   afstand,    een    streek   aan   S.fi.  en  als  de  Galand 
N.O.t.0.    stuurde   en    bleef  sturen,  dan  moet  ik  zeggen  dat  het 
zeer  moeielijk    en   misschien    onmogelijk   is,   in    te  zien  hoe  de 
aanvaring  kan  hebben  plaats  gehad.     Er  moet  iets  verkeerd  zijn 
in  de  feiten,    zoo   als   zij    worden  voorgesteld;  wat,  dat  is  voor 
mij  zeer   moeielijk    uit    te  maken.     Door  Sir  Wal  ter  Phillimore 
is  de    veronderstelling   geuit   dat   de    Galand  het  roer  aan  B.B. 
had  gedraaid  en  zeer  belangrijk    naar  S.B.  moet  zijn  uitgeweken 
om    onder   deze    omstandigheden    de    aanvaring   te    veroorzaken. 
Zij  zegt,  dat  zij  het  volstrekt  niet  deed,  maar  koers  bleef  sturen. 
Ik   denk,    dat    er   ergens   eene   verkeerde  opgave  moet  zijn  ten 
opzichte  van  den  koers  van  de  schepen  en  van  de  stelling  die  zij 
ten  opzichte  van  elkander  hadden,  waarvan  ik  de  oplossing  niet 
kan  vinden.     Ik  word  evenzeer  in  de  war  gebracht,  als  ik  het 
verslag  beschouw,  dat  in  een  belangrijk  opzicht  door  de  Galand 
werd    gegeven,    omdat    hierin    een    tegenspraak    is,  die  mij  zeer 
belangrijk  vojrkomt.     De  gezagvoerder  van  de  Galand  zegt,  d.it 
toen   hij    het   licht   het    eerste  zag,  dit,  ik  meen  dat  hy  zeide, 
een   halve  streek  van  voren  was  en  dat  het  ruimde  tot  3  stre- 
ken toe.    Maar  de   uitkijk  zegt   dat   het  aanvankelijk    ^/^  streek 
was  en  dat  het  praktisch   ^/^  streek  bleef  —   ik  ben  niet  zeker 
dat   hij    niet    zeide,    dat    het    ^/^    streek    werd.     Hierin  ligt  een 
tegenspraak,    die  ik  volstrekt  niet  in  staat  ben  te  rijmen.     Met 
deze    tegenstrijdigheid  ben  ik  verplicht  na  te  gaau,  wat  er  met 
zekerheid  bekend  is,  waaruit  men  in  staat  is  gevolgen  te  trekken. 
Een  zaak,  die  volkomen  duidelijk  en  zeker  schijnt  te  zijn,  is, 
dat    de    Glamorgan     aanmerkelijk     naar     B.B.    hield.     Als  dit 
zoo    18,    is    dit    dan    er     mede    overeen  te  brengen,  dat  zij  het 
roede  boordlicht  van    de    Galand  zag?     Ik    geloof   het  niet.    Ik 
geloof,    dat.    als    zij    het   roode   boordlicht  van    de     Galand   had 
gezien,  zij  er  nooit  toe  zou  zijn  overgegaan  naar  B.B.  te  houden, 
zoo  als  zij  deed.     Daarom  geloof  ik,  dat  zy  het  roode  licht  van 
de    Galand    niet    zag.     Natuurlijk   kan  men  zoggen,  dat  zij   het 
had    behooren    te    zien,   en    dat  brengt  iemand  in  moeiel  ijkheid, 
er    is    hier    strijd    tusschen    de    getuigenissen  omtrent  het  licht 
van    de    Galand.      Hoewel    het   volkomen    waar    is    dat    de  ge- 
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tuigenis  van  de  Glamorgan  is,  dat  zij  het  roode  bourdlivht 
niet  zag,  toch,  voor  zoover  het  schijnt  dat  de  G-lamorgan  de 
drie  roode  lichten  zeer  goed  gezien  heeft  en  zij  zeer  beslist  u 
in  hare  bewering,  dat  zij  volstrekt  geen  boordlicht  zag,  kan  ik 
niot  nalaten  te  denken  dat  dit  een  van  de  gevallen  is,  waaris 
moet  worden  aangenomen,  dat  de  beweringen  volslagen  met 
elkander  in  strijd  zijn,  en  waar,  indien  het  roode  licht  te  zien 
was  geweest,  zij  het  gezien  moesten  hebben,  en  als  zij  het  niet 
zagen,  zij  iets  zeggen,  dat  zeer  onjuist  is.^)  Eveneens,  als  de 
menschen  van  dë  Galand  zeggen,  dat  het  licht  er  was  en  bet 
was  er  niet,  moeten  zij  iets  zeggen  dat  onjuist  is. 

Onder  deze  omstandigheden  moet  men  het  beste  doen, 
wat  men  kan,  en  het  besluit,  waartoe  ik  verplicht  ben  te 
komen,  ia  dat  het  licht  niet  gezien  werd,  omdat  het  on 
de  eene  of  andere  reden  niet  zichtbaar  was.  Ik  ben  niet 
verplicht  te  zeggen  en  ik  gevoel  eenige  moeielijkheid  om  te 
zeggen,  welke  de  juiste  oorzaken  waren,  die  voor  het  oogenblik 
verhinderd  kunnen  hebben  het  licht  te  zien.  Ik  kan  niet  na- 
laten te  denken,  dat  er  eene  zeer  groote  waarschijnlijkheid  is. 
dat  dit  licht  op  de  Galand  gedurende  eenigen  tijd  naar  biunen 
was  gedraaid.  Ik  weet,  dat  zij  zoggen,  dat  het  niet  zoo  wjw, 
maar  er  i»  eene  groote  waarschijnlijkheid,  dat  het  zoo  w». 
Buiten  allen  twijfel  had  het  schip  de  drie  roode  lichten  gehescben 
on  dacht  het  zeer  spoedig  ten  anker  te  komen.  Ik  kau  niet 
anders  denken  dan  dat  het  zeer  waarschijnlijk  is,  dat  toen  zg 
de  drie  roode  lichten  hecsch  en  dacht  ten  anker  te  komen,  ïj 
deed,  wat  zij  behoorde  te  doen  als  zij  ten  anker  kwam,  namelijk, 
haar  roode  licht  innemen;  of  ten  minste  dat  zij  hiervoor  toe* 
bereidsolen  maakte  door  de  bouten  terug  te  halen,  en  dan  kaï 
het  z'rjn,  dat  door  het  slingeren  van  het  schip  het  roode  lich' 
geheel  of  gedeeltelijk  naar  binnen  gedraaid  werd  en  hierdoo 
verduisterd.     In    ieder    geval    is    het    zóó    wel  mogelijk,  dat  be 


1)  In  het  Eugelsche  verslag  in  de  Shipp.  Gaz.  luidt  deze  ziu:  Althongh  il 
perfectly  true  the  evideuce  of  the  „Glamorgau"  ia  that  Bbo  did  not  bwu  l 
red  aide-light,  etill.  in  &ü  much  as  the  „Glamorgan"  Bcems  to  have  seeu 
three  red  lights  quite  wel],  and  ie  poaitive  ahe  never  saw  any  side-light  al 
I  cannot  holp  thinking  that  it  is  one  of  the  cases  where  the  a^ertion?  mmt 
taken  to  he  ahsolirtely  contradictory,  and  where  if  the  red  light  had  betrn  tl 
to  be  seen,  they  must  have  seun  il,  and  if  they  did  not  se©  it  thoy  are  :»i} 
that  which  is  highly  incorrect. 
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licht  tijdelijk  verduisterd  werd  en  zoo  waarschijnlijk  met  het  oog 
op  wat  er  zou  voorvallen,  dat  ik  verplicht  ben  tot  de  gevolg- 
trekking te  komen,  die  ik  gemaakt  heb.  Ik  moet  tot  het' besluit 
komen,  dat  tot  op  het  oogenblik  van  de  aanvaring  de  Galand 
haar  licht  niet  op  zoodanige  wijze  toonde,  dat  de  Glamorgan 
in  staat  was  het  te  zien. 

Ik  hecht  eenig  gewicht  aan  het  gesprek,  dat  moet  hebben 
plaats  gehad  tusschen  de  kapitein^  van  de  schepen ,  toen  de 
kapitein  van  de  Glamorgan  pas  aan  boord  van  de  Galand  kwam. 
Ik  wensch  het  niet  te  hoog  te  plaatsen,  omdat  dergelijke  ge- 
sprekken verkeerd  verstaan  kunnen  worden  en  het  geheugen 
van  menschen  kan  dwalen ,  maar  als  het  geval  is ,  dat  toen  de 
kapitein  van  de  Glamorgan  aan  boord  van  de  Galand  kwam , 
hij  zeide:  »Why  didn't  you  show  your  side  lights  ?"  dan  schijnt 
dit  eene  krachtige  getuigenis  om  aan  te  toonen,  dat  hij  het 
roode  licht  niet  gezien  had,  ofschoon  hij  er  naar  uitgekeken 
had.  De  tegenspraak  die  tegen  dit  verhaal  gegeven  wordt  door 
den  kapitein  van  de  Galand  is ,  dat  de  kapitein  van  de  Glamorgan 
zeide:  „Whydo  you  show  your  red  side  light  at  the  same  time 
as  your  three  vertical  lights?''  Dat  schijnt  mij  bijna  onmogelijk, 
daar  hij  zeker  geweten  zou  hebben,  dat,  omdat  het  schip  in 
beweging  was ,  het  de  beide  stellen  lichten  te  gelijk  zou  toonen. 

Daarom  is  het  besluit,  waartoe  ik  moet  komen,  dat  het 
roode  boordlicht  door  de  Galand  niet  behoorlijk  getoond  werd; 
dat  de  Glamorgan  misleid  werd  door  het  zien  van  drie  vertikale 
lichten.  Ik  acht  het  waarschijnlijk,  dat  zij  deze  beschouwde 
als  lichten,  die  niet  van  plaats  veranderden;  dat  zij  dienover- 
eenkomstig handelde;  dat  zij  van  plan  was  dicht  langs  de 
Galand  te  stoomen,  gedeeltelijk  om  hulp  te  verleenen  als  deze 
noodig  was  en  misschien  om  bergingdienst  te  verrichten,  maar 
in  ieder  geval  er  langs  stoomde,  geloovende,  zooals  zij  recht 
had  te  gelooven ,  dat  de  Galand  niet  van  plaats  veranderde ;  en 
dat  het  was,  omdat  deze  wel  van  plaats  veranderde,  dat  de 
aanvaring  geschiedde.  De  beste  conclusie,  waartoe  ik  in  deze 
zaak  kan  komen ,  hoewel  de  feiten  mij  bijzonder  tegenstrijdig 
schijnen >,  is  dat  de  Galand  schuldig  is  en  dat  de  Glamorgan 
niet  schuldig  is.  (Shipp.  Gaz.) 

Ten  einde  het  vonnis  zooveel  mogelijk  terug  te  geven ,  zooals 
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het  uitgesproken  werd,  zijn  taal  en  stijl  opgeofferd  aan  woorde- 
lijke vertaling. 

Natuurlijk    heeft    de  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoomyaart- 
Maatschappij  van  dit  vonnis  appel  aangeteekend. 


Opgave  der  nieuwre  en  verbeterde  mtgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{inet    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte^ 


Sont,  Belt,  Skagerrak,  Kaiiegai  en  Westkust  Noorwegen. 

2308.      Norway,  Sheet  VI,    Brand  fiord  to  Lekö.     Groote  ver- 

beteringen.     April. 
2307.      Norway,   Sheet   V,   Smölen   to  Sve  fiord.     Brand  fiord 

tot  Frö  Havet.     April. 

Noordzee. 

1875.      Elbe,    Weser   and    Jade  rivers.     Nieuwe  kaart     April. 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

1505.      Wales,  W.,  St.  TudwalFs  and  Pwllheli    roads.     Niemce 

kaart.     April. 
1411.      Wales    W.,  New  Quay  to  Holyhead.     Aberdovey    haren 

tot  Harlech'baai.     Mei. 
1202.      Scotland,    W.,    Isle    of  Skye,    Loch    Snizort    and    Loch 

Dunvegan.     Nieuwe  kaart.     Juni. 

Kanaal,  Atlantische  Kust  van   Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

87.      Spnin    and    Portugal,  W.coast.     Mino  rivier  en  plannen 
van  Leixoes  en  Lagos.     Mei. 

Grieksche  Archipel  en  Zwarte  Zee. 

1671.      Mityleni,  Port  Sigri.     Nieuwe  kaart.     Juni. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

2034.      Gulf  of  St.  Lawrence.  Northumberland-strait.     I7ieu%ce 
kaart.     Juni. 
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2516.  Gulf  of  St.  Lawrence  and  the  river  to  Quebec.  Nieuwe 
kaart.     Juni» 

2621.      EntranCe  to  River  St.  Lawrence.     Nieuwe  kaart.  Juni, 

1551.  New  Brunswick,  St.  John  harbour.  Groote  verbeteringen. 
Juni. 

1586.  Newfoundland,  S.,  Wreek  island  to  Cinq  Cerfs  bay. 
Nieuwe  kaart.     Juni. 

West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 

2075.  Great  Bahama  bank,  Sheet  III,  from  Old  Bahania 
channel  to  Exuma.     Slip  bijgevoegd.     Mei, 

Indische  Oceaan. 

317.      Anohorages   on   the  N.W.coast  of  Madagascar.     Ampa- 
monti  and  Ampasindava  bays.     Nieuwe  kaart.     Mei. 

1810.  Africa,  E.,  river  Zambesi  to  Mozambique  harbour.  Zam- 
besi  en  Kiliman  rivieren,  nabijheid  van  Barracouta-pt, 
April, 

648.      Africa,  E.,  Delagoa  bay  to  River  Zambesi.     Plan  weg- 
genomen en  vervangen  door  nieuw  No,  1003.    Mei, 

1235.  Persian  Gulf,  Mouth  of  Euphrates,  Shatt  al  Arab  and 
Bahmishir  river.     Groote  verbeteringen.   Juni, 

40.      India,  W.  Karachi  harbour.     Groote  verbeteringen.  Mei, 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1394.  Malay  peninsula.  E.,  entrances  to  Kuantan,  Pahang  and 
Rumpen  rivers.  Ingang  Pahang  rivier  en  nieuw  plan 
van  den  mond  der  Rumpen  rivier.  Mei, 

1761.  China,  E.,  Ockseu  islands  to  Tung  Yung,  including 
N.part  of  Formosa.     Nieuwe  kaart.  Juni. 

2376.      Harbours  in  Formosa.     Plan  van  de  haven  van  Tamsui, 

Mei. 
2453*      British  Columbia,  Brown  and  Edye  passages.  N.  Skeena 

passage  en  voortzetting  naar  Port  Essington.  April. 
2689.      N.-America,  W.,  Haro  and  Rosario  straits        )      Fraser 
1922.         9         T         ji    Fraser  river  and  Burrard  inlet )  r/wer.  if et , 
2421-      South  Pacific.     Tonga  or  Friendly  islands.     Tongatuba 

tot  Namuka  groep  en  Falcon^eil.  Mei. 
29.       South  Pacific.     Rapa  island.     Nieuwe  kaart.     Mei» 

23» 
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938.  British  New  Gainoa,  N.E.,  East  cape  to  cape  Nelson  etc. 
Kaap  Nêlson,  Collingwood  en  Awaiama-haau     Mei, 

939.  British  New  Guinea,  N.E.,  Cape  Nelson  to  Hercoles 
Bay.  Kaap  Ward  Hunt,  Dyke  Acland-baai  en  Kaap 
Nelson.     Mei. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

Zeegat  van  Texel.     Verbetering  zie  No.  349. 

Nederland,  Lichtenkaart.  }  Verbeterinir  zie  No    350 

Zeegaten  van  Goeree  en   Maas)  ^ 

Noordzee,  Seyffardt.  j        ,      .    ^      350^354 

Noordzee,  Z.lijk  gedeelte,  Idem.r®'^*  "®  ^^-  ^^"-^04. 

Nederland-sch' Indische  Kaarten. 

Boenja-banken  tot  Eariman-eilanden.  Iv    k    *  v    ^77 

Sumatra  W.kost  en  Straat  Malakka,  Seyffardt.  (  ^®'^-  *^®^®' 

Klabat-baai.        j 

N.knst  Bangka.  I  Verbetering  zie  No.  378. 

Bangka.  ) 

Java-zee  en  aangrenzende  vaarwaters.     Blad  II. 

Java.     Blad  III. 

Eilanden  en  vaarwater  beO.  Java.     Blad  I.  FVerb.   zie 

Kleine  Soenda-eilanden  en  aangrenzende  vaarw.  Blad  I.  (  No.  379. 

Straten  Madoera  en  Bali.     Seyffardt. 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwaters.     Idem. 

Z.W.gedeelte  der  Golf  van  Boni.  («^    v  i.    •         •     xr^    oon 
straat  Mangkasar.     Blad  H.        {Vo'betenng  zie  No.  380. 

O.kust  Celebes.     Blad  I.     Verbetering  zie  No.  381. 

O.kust  Celebes.     Blad  II.     Verbetering  zie  No.  380  en  381. 
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De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  tcardt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  ia  de  equatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsteróam,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeene  Dienst",  op  de  Handels- 
kade^^j  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
en  zeemanagidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTNISCHE  GOLF. 

Zweden.  337.  Licht  van  Djursten  veranderd,  Bothnische 
golf.  De  aangekondigde  verandering  van  het  licht  van  Djursten 
heeft  plaats  gehad.  Aan  de  N.zijde  is  het  thans  zichthaar  als 
volgt :  Wit  Bchitterlicht  met  2  schitteringen  van  Z.  37^  O.  tot 
Z.  23°  O.  over  Ldnsman  Grund  en  over  de  beide  ondiepten, 
waarop  drijfbakens  roet  zwarten  bol  zijn  geplaatst.  Wit  vast 
licht  van  Z.  23<>  O.  tot  Z.  16<>  O.  Bood  schitterlicht  toonende  1 
schittering  van  Z.  16°  O.  tot  Z.  7«  O.  Zie  jaarg,  1891  No.  173. 

Rusland.  338.  Mistsein  van  het  lichtschip  ^Verkkomatala^\ 
Finaehe  Golf^  Sedert  13  Mei  j.1.  wordt  het  mistsein  van  het 
lichtschip  ,Yerkkomatala"  gegeven  door  middel  van  eene  sirene, 
welke  bij  dik  af  mistig  weer  elke  2  min.  4  op  elkander  volgende 
gelaidstooten  van  8  sec.  duur  doot  hoorcn. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.     339.     Licht  van  Orsvaag  veranderd,    Lofodden, 

De  aangekondigde  verandering  van  het  witte  vaste  licht  van 

Orsvaag,  heeft  thans  plaats  gehad.    Het  is  zichtbaar  van  N.  53^  O. 
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langs  de  O.zijde  van  Henningsvaer  door  N.  tot  N.  81®  W.  langs 
de  Z.zijde  van  Skotaalböerne  en  Sve-Leden  als  volgt:  Wit  vast 
licht  in  het  vaarwater  tusschen  Henningsvaer  en  Flaesa.  Bood 
vast  licht  over  Flaesa  en  Store  Fölfoten.  Wit  vast  licht  in  het 
vaarwater  tusschen  Store-  en  Lille  Fölfoten  y  langs  de  W.zijde 
van  Bikja  en  Moholmene,  Wit  schitterlicht  over  Bikja,  MohoU 
mene    en    Lilla  Fölfoten,     Wit   vast   licht  tusschen  Moholmene 

en  Skjoldene ,  het  veiligste  vaarwater  naar  de  reede  van  Orsvaag. 
Rood  vast  licht  over  Skjoldene.  Wit  vast  licht  in  het  yaar- 
water  tusschen  Skjoldene  en  Andershoen,  Wit  vast  licht  met 
schitteringen  over  Andershoen,  Wit  vast  licht  in  het  vaarwater 
tusschen  Andershoen  en  Skrov-Flaesa,  Rood  vast  licht  over 
Skrov'Flaesa  tot  Skroven^  Sve-Leden  en  langs  de  Z.zijde  van 
Skotaalböerne.  Ligging:  68Ml'40"Nb.,  14«27'0"Ol.  Brand- 
tijd:    van  15  Augustus  tot  30  April.      Peilingen:    rechtwijzend. 

340.  Zichthaarheid  van  het  licht  van  Udsire.  WMist. 
Volgens  de  Noorsche  lichtenlijst  van  1891  is  het  witte  schitterlicht 
op  het  eiland   Udsire ,  zichtbaar  tot  op  22  zeemijl. 

341.  Licht  van  Vallö  veranderd.  Chris tiania- fjord.  Den  15^*** 
Juli  a.  8.  zal  het  wissellicht  van  Vallö  {Torgersö)  veranderd 
worden  in  een  vast  licht  met  verduisteringen,  dat  rood  schijnt 
over  Vallölandetj  Gröihohnen  en  Uestehoen]  overigens  is  het 
wit.  De  overgang  van  rood  in  wit  licht  zal,  voor  vaartuigen 
welke  de  Qord  afkomen,  de  plaats  aangeven,  waar  zij  vrij  zijn 
van  de  ondiepten  bij  Vallölandet  en  op  het  witte  licht  aan 
kunnen  sturen. 

Denemarken.  342.  Steen  ten  W.  van  Lyö  (Lydö).  Kleine 
Belt.  Op  1^4  zeemijl  ten  W.  van  Lyö  is  een  steen  gevonden 
met   47  d.M.  water,  op  het   merk: 

O.kant  van  het  hooge  land  van  Helnaes  in  de  W.punt  yan 
Hornenaes.  Rondom  dezen  steen  vindt  men  63  dM.  water.  Lig- 
ging ongeveer:  öö^  2',7  Nb.,  10<>5/,6  01. 

343.  Lichtschip  y^Kalkgrund'^  tijdelijk  bintiengehaald.  KU'ine 
Belt,  Den  15**®°  Juni  j.1.  zou  het  lichtschip  „KalkGrund"  voor 
de  Flenshurger  Fjord  voor  den  tijd  van  ongeveer  4  weken 
binnengehaald  worden. 

Gedurende  de  afwezigheid  van  het  lichtschip  zal  op  die  plaats 
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I  een  witte  bakenton  gelegd  worden,  gemerkt:  Kalkorund  N,  met 
'  2  naar  boven  gekeerde  drieboeken  en  bol  als  topteeken.  Het 
'   Taarwater  ligt  ten  N.  van  deze  ton. 

NOORDZEE. 

Dultschland.  344.  Verhetevinyen  en  aanvullingen  op  j^Lichten- 
^it^  Nederland  en  Kolonien^^'  1891. 

Blz.  75,  onder  No.  369,  8ste  kolom,  staat: 

Mistaein,  Elke  3  minuut  worden  mot  de  klok  vier  lang  aan- 
gehouden Blagen  met  korte  tusschenpoozcn  gegeven,  die  bet 
woord  „Elbe"  aanduiden. 

Dit  wordt  éénmaal  berbaald  en  daarna,  dus  elke  7  min.,  een 
kanonschot  gelost. 

Deze  seinen  worden  roet  kortere  tusscbenpoozcn  berbaald, 
wanneer  bet  mistsein  van  een  scbip  wordt  geboord. 

Moet  zijn : 

Mistsein.  Na  een  geluidstoot  van  9  sec.  duur  met  een  sirene 
Tolgt  een  pauze  van  12  sec.  en  daarna  met  een  stoommistboorn 
een  geluidstoot  van  eveneens  9  hoc.  duur.  Na  verloop  van 
2  min.  worden  de  seinen  in  dezelfde  volgorde  berbaald.  Indien 
^oor  bijzondere  omstandigbeden  of  bij  plotseling  opkomenden 
iDist  deze  seinen  niet  of  niet  dadelijk  gedaan  kunnen  worden, 
zullen  zij  gedurende  dien  tijd  vervangen  worden  door  tweemaal 
kort  na  elkaar  4  luidklinkende  slagen  op  een  mistklok  te  doen 
kooren,  welk  sein  met  tusscbenpoozen  van  2  minuten  berbaald 
wordt. 

345.     Mistseinen   van   schepen    in   den   mond   der  Elbe- rivier. 
Bet  komt  meermalen  voor,  dat  in  den  mond  der  ^/6e- rivier  ge- 
durende   dik    of  mistig    weer    bet    mistsein    van    bet    licbtscbip 
»£lbe  No.  1"  niet  duidelijk   onderscbeiden  wordt  van  de  seinen 
<ler  stoomscbepen,  door  middel  van  sirene  of  mistboorn  gedaan. 
Om  ongelukken,  welke  uit  dergelijke  vergissingen  kunnen  ont- 
staan, te  voorkomen,  wordt  den  gezagvoerders  van  stoomscbepen, 
welke  zich  bij  dik  of  mistig  weer  in  den  mond  der  Elbe  bevinden, 
tea  dringendste  verzocbt  alleen  seinen  met 'de  stoomfluit  te  doen 
boren  en  bet  gebruik  van  sirenen  en  mistboorns,  waarvan  bet 
feiuid   overeenkomt   met   den    toon   van   bet    mistsein    van    bet 
chtscbip  „Elbe  No.  1^',  gebeel  na  te  laten  of  indien  bet  geven 
sn  seinen  met  die  werktuigen  onvermijdelijk  is,  deze  zoodanig 


346  Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen. 

te  doen,  dat  zij  geheel  yerschillen  met  die  welke  door  het  licht- 
Bchip  worden  gegeven. 

346.  Lichtschip  ^Elhe  No,  1"  tijdelijk  vervangtfi.  Den  19^«»^ 
Juni  jl.  is  het  lichtschip  ,,Elbe  No.  1"  voor  den  mond  der  Elht 
tot  het  ondergaan  van  herstellingen  tijdelijk  binnengehaald  en 
vervangen  door  het  reservelichtschip,  dat  dezelfde  dag-  en  nacht- 
seinen  toont  als  het  lichtschip  ^Elbe  No.  1'\  In  plaats  van  het 
mistsein  door  middel  van  stoomsircne  en  stoommisthoorn  zal  het 
reservelichtschip  bij  dik  of  mistig  weer  om  de  7  minuten  een 
kanonschot  en  elke  3  min.  met  een  klok  vier  lang  aangehouden 
slagen  met  korte  tusschenpoozen  doen  hooron. 

347.  Wrakton  ten  N.  van  Baltrum.  Daar  nog  niet  alle 
deelen  van  het  ten  N.  van  Baltrum  gezonken  SS.  „Yenas^' 
verdwenen  zijn ,  blijft  de  daarbij  gelegde  wrakton  voorloopig  al- 
daar liggen.     Zie  jaarg.  1891  No.  280. 

Nederland.  348.  Licht  van  Hollum  tijdelijk  gebluscht,  Atne- 
land,  2de  District,  Rei  witte  vaste  licht  bij  Hollum  is  den 
6^®°  Juni  j.l.  tijdelijk  gebluscht.  De  lichtopstand  zal  zoodanig 
verplaatst  worden ,  dat  het  licht  met  het  kustlicht  inéén  leiding 
geeft  voor  het  aandoen  van  het   Westgat. 

349.  Klokfon  in  het  Schulpengat  geplaatst,  3^  District. 
De  klokten  in  het  Schulpengat  is  weder  op  dezelfde  merken  ge- 
plaatst en  de  witte  buikton  opgenomen.  Zie  jaarg.  1891  No.  284. 

350.  Tonnen  gelegd  hij  het  lichtschip  ^Maas''^  en  voor  den 
Nieuwen  Botter damschen  Waterweg  en  ligging  van  het  lichtschip 
^Maas^\  Noordzee.  Tot  blijvende  aanwijzing  van  de  ligplaats 
van  het  lichtschip  ,,Maas'\  een  roode  boei,  gemerkt  M  1,  ge- 
legd op  800  M.  Z.0.  van  de  ankerplaats  van  genoemd  lichtschip. 
Ligging  ongeveer  52«  1'  10"  Nb.,  3«  53/44"  01.  Tot  aanwijzing 
van  de  stortplaata  van  baggergrond  is  op  de  plaats  van  de  ver- 
kennings-lichtboei  ^Hoek  van  Holland**  y oor  deu  Nieuwen  Rotter^ 
damschen  Waterweg  een  roode  boei  met  rooden  bol  als  topteeken 
gelegd.  Ligging  52«0'20"  Nb.,  3«  58/55"  01.  Volgens  mede- 
deeling  van  den  gezagvoerder  van  het  lichtschip  „Maas"  is  de 
ligging  van  genoemd  lichtschip  52M/21"  Nb.,  3*>  58' 7"  01. 
Zie  jaarg.  1891  No.  286. 

Engeland.    351.    Licht  van  Nor th  Foreland  veranderd.    0,kust. 
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Daar  Margate  Sand  aan  de  O.zgde  grooter  is  geworden,  is  de 
roocU  sector  van  het  licht  van  North  Foreland  8®  om  de  O. 
gedraaid  en  thans  zichtbaar  van  Z.  t.  W.  ^/^  W.  tot  Z.  t.  O.,  op 
ongeveer  0,2  zeemijl  beO.  de  East  Margate-ton^  welke  evenals 
de  N,  E,  Spit'ion  verplaatst  is.  De  ligging  der  tonnen  zal  nader 
bekend  gemaakt  worden. 

352.  Tonnen  verplaatst  in  de  Theems.  Daar  Margate  Sand 
aan  de  O. zijde  grooter  is  geworden,  zijn  de  navolgende  tonnen 
verplaatst:  1.  EaM  Margate-ion  is  0,8  zeemijl  om  de  Z.  t. 0.74  O. 
verlegd  in  10.7  M.  water,  op  de  peiling:  Lichttoren  van  North 
Foreland  Z.  t.  W.  ^4  ^«  op  3,6  zeemijl.  North  Margate-'haken 
N.  W.  t.  W.  Va  W.  2.  N  E.  Spit-ton  is  0,3  zeemijl  om  de  O.  t.  Z. 
verlegd  in  13,1  M.  water,  op  de  peiling:  Lichttoren  van  North 
Foreland  Z.t.W.  op  5,3  zeemijl,  iVbr/A  Iffir^a/e-bakenW.VjN.w/zN. 
Volgens  de  laatste  opneming  door  den  kommandant  van  het 
Eng.  opnemingsvaartuig  „Triton'^  liggen  2  ondiepe  plekken 
met  91,5  d.M.  water,  respectievelijk  op  0,5  zeemijl  O.  t.Z.w/zZ. 
en   O.  t.  N.  van  de  iV".  E.  Spit-ton  (nieuwe  ligging.) 

353.  Bakens  hif  de  haven  van  Harwich  veranderd.  De  bakens 
by  Landguard  welke  leiding  geven  vrij  van  de  Guard'h&nk , 
zullen  binnenkort  wit  geschilderd  worden,  ter  vervanging  van 
de  tegenwoordige  roode  kleur. 

354.  Verandering  van  het  licht  op  Coquet-eiland,  In  de 
laatste  helft  van  October  a.s.  zal  de  lichtsterkte  van  beide 
lichten  op  Coquet^eilsmd  belangrijk  vermeerderd  worden,  terwijl 
tegelijkertijd  het  hooge  vaste  licht  veranderd  zal  worden  in  een 
vast  licht  met  verduisteringen,  toonende  een  verduistering  elke 
minuut.     Nadere  aankondiging  volgt. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Frankrijk.  355.  Wrakton  bij  de  haven  van  Boulogne  opge- 
nomen, Nkust,  Daar  het  wrak  op  ongeveer  3  zeemijl  recht w. 
N.  34^  W.  van  het  torentje  der  waterstanden  bij  de  haven  van 
Boulogne  is  opgeruimd,  is  de  daarbij  geplaatste  groene  wrak- 
ton opgenomen.     Zie  jaarg.  1891  No.  230, 

356.  Fluiiboei  bij  de  Basse  des  Chats  verplaatst,  Ile  de 
Groix.  W.kust,  De  fluitboei  bij  de  Basse  des  Chats  is  weder 
verplaatst  naar  de  ZO.zijde  der  ondiepte.  Ligging  47^  35'  44'  N.b., 
3«  23'  39"  W.1.     Zie  jaarg.  1891  No.  291, 
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Portugal.  357.  Onregelmatigheid  van  het  licht  van  kaap  Rm* 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Eng.  S.S. 
^Anglia**  was  in  den  nacht  van  5  op  6  Mei  jl.  het  witte  draai- 
licht  van  kaap  Roca  elke  2  min.  44  sec.  zichtbaar,  in  plaati 
van  om  de  1  min.  45  sec. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  358.  Licht  van  Pahnajola-eiland,  De  werkzaam* 
heden  aan  den  lichttoestel  van  het  licht  van  Pa/mq/o/a-eiland, 
kanaal  van  Piomhino^  zijn  geëindigd;  dat  licht  toont  van  af  den 
3Q8ten  A.pril  j.1.  weder  evenals  vroeger  een  wit  vast  licht  met 
schitteringen  elke  30  sec.  Het  witte  vaste  licht  is  zichtbaar 
tot  op  25  zeemijl,  de  schitteringen  tot  op  grooter  afstand.  Zie 
jaarg.  1891  No.  184. 

359.  Licht  op  het  havenhoofd  te  Milazzo,  Sicilië,  Den 
2 sten  jujjï  j  I  jg  jjet  witte  vaste  licht  met  verduisteringen  op 
het  havenhoofd  te  Milazzo,  ontstoken.  Tegelijkertijd  zijn  het 
roode  vaste  licht  op  het  nieuwe  hoofd  en  het  witte  vaste  licht 
niet  roode  schitteringen  op  het  oude  havenhoofd  gebluscht.  Den 
15*^'"  Juli  a.  8,  zal  het  witte  vaste  licht  op  de  N.punt  van  het 
schiereiland  te  Milazzo  veranderd  worden  in  een  wissellicht,  too- 
neiide  roode  schitteringen  elke  90  sec,  zichtbaar  tot  op  13,5  zee- 
mijl.    Nadere  bijzonderheden  volgen.  Zie  jaarg    1891  No.  131' 

360.  Licht  op  Secca-punt  hersteld.  Straat  van  Messina.  Het 
licht  op  Secca-punt  is  hersteld  en  toont  weder  een  rood  vait 
licht  met  verduisteringen.     Zie  jaarg.  1891  No.   187. 

361.  Bakenlicht  op  de  Tarantola-ondiepte.  Reede  van  Taraf^^^' 
ZMst,  Den  25^^"  Mei  jl.  is  de  roode  ton  op  de  Tarantol^; 
ondiepte,  vervangen  door  een  houten  baken,  vanwaar  een  Jf'' 
vast  licht  getoond  wordt.     Nadere  bijzonderheden  volgen. 

Oostenrijk.  362.  GeleideUchten  in  het  vaarwater  tusschii 
de  eilanden  Zlarin  en  Lupaz,  Dahnutië,  Het  merk:  icittey^^^ 
licht  bij  S,  ^/co/o-punt  inéén  met  het  roode  vaste  licht  op 
Jadria-punt ,  kanaal  van  Sehenico^\  geeft  leiding  in  het  vaar- 
water tusscben  de  eilanden  Zlarin  en  LupaZy  en  vrij  van  «^ 
/^üs^w^'^-ondiepte ,  welke  door  een  steenen  baken  wordt  aange- 
duid. Men  vindt  in  dat  merk  niet  minder  dan  22  M.  water. 
Zie  jaarg.  1891  No.  79. 
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GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  363.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  kaap  Papas, 
Eiland  Nikaria,  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  instructie  vaartuig  ^Iphigénie"  kv^am  het  witte  schitter- 
licht  op  kaap  Papas^  van  om  de  N.  komende  op  de  rechtw. 
peiling  Z.  23^  O.  op  12  zeemijl  in  't  zicht,  welke  richting  de 
N.lijke  grens  van  zichtbaarheid  aangeeft. 

364.  Zichtbaarheid  van  de  lichten  bij  de  haven  van  Rhodes» 
Volgens  mededeeling  als  voren  is  de  W.lijke  grens  van  zicht- 
baarheid van  het  tritte  vaste  licht  op  den  St.  Elmo-torenj  bij 
de  haven  van  Rhodes^  rechtw.  N.  75^0.  Het  is  zichtbaar  over  het 
lage  land  aan  de  N.O.punt  van  het  eiland.  Het  roode  vaste 
licht  op  i/o/tno-punt  aldaar  werd  tot  op  12  zeemijl  gezien. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika.  W.kust.  365.  Zichtbaarheid  van  het  licht  bij  den 
mond  der  Lagoa^rivier,  Golf  van  Guinea.  Het  witte  vaste  licht 
aan  de  0.zijde  van  den  mond  der  La^o^-rivier,  is  gebluscht  en 
het  witte  vaste  licht  aan  de  W.zijde  van  den  mond  zichtbaar  van 
Z.  85»  O.  door  N.  tot  N.  75^  W.  tot  op  15  zeemijl.  Ligging: 
60  25'  15"  N.b.,  3<>  25'  15"  0.1.     Zie  jaarg.  1891,  No.  308. 

Azoren.  366.  Sémaphore  op  Ferraria-punt,  Op  Ferraria- 
punt,  W.kust  van  het  eiland  San  Migttel,  is  een  sémaphore  in 
werking  gesteld.     Ligging  37«  51 '45"  Nb.,  25°  52' 5"  Wl. 

V.S.  Noord-Amerika.  O.kust.  367.  Licht  van  Neioport  Harhor 
veranderd.  Rhode  laland.  Den  20"*«"  Mei  jl.  is  het  witte  vaste 
licht  op  (roa^-eiland,  Newport  Harhor^  veranderd  in  een  toit 
vast  licht  roet  verduisteringen,  toonende  een  wit  vast  licht  ge- 
durende 15  sec,  gevolgd  door  een  verduistering  van  5  sec  duur. 

368.  Lichttoren  van  Elm  Tree  verplaatst.  New  York.  Tegen 
den  30*^"  Juni  jl.  zou  de  lichttoren  van  het  witte  vaste  licht 
van  Elm  Tree ,  «S/a/en-eiland ,  ongeveer  90  M.  N.0.  ^/^  O.  ver- 
plaatst worden .  en  evenals  voorheen  met  het  New  Dorp-licht , 
leiding  geven  in  Swash  Channel. 

369.  Ton  voor  Little  River  Inlet  opgenomen.  Noord  Carolina. 
De  zwart  met  wit  vertikaal  gestreepte  uiterton  voor  Little  River 
Inlet  is  opgenomen. 
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WE8T-INDIË  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Bonaire.  370.  Kleur  van  havenlicht  te  Kralendifk.  Yolgess 
mededeeling  van  den  kommandaut  yan  H.  M.  schroefstoomschip 
Ie  klasse  ,Johan  Willem  Friso"  is  het  havenlicht  te  KraUndijh 
een  rood  vast  licht.  De  lantaarn  bij  het  landingshoofd ,  dienende 
met  het  groote  licht  inéén  als  merk  voor  de  ankerplaats ,  wordt 
niet  meer  getoond. 

371.  Ligging  der  lichttoretis  op  Klein  Curagao  en  op  Bonaire, 
Volgens  mededeeling  als  voren  is  de  ligging  der  lichttorena  op 
Klein  Curagao  en  op  Bonaire  als  volgt:  Liohttoren  Kki» 
Curagao  11«  59'  30"  N.b.,  68«  39'  19"  W.1.  Lichttoren  ^an 
Lf/cre-punt,  Bonaire  12«  2'  10"  N.b,,  68°  14'  35"  W.1. 

Aruba.  372.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Sierra  Colorado» 
Volgens  mededeeling  als  voren  is  het  licht  van  Sierra  Colorado^ 
zichtbaar  van  Z.  Z.0.  door  Z.  en  W.  tot  O.Z.0.  \  O.  tot  op 
9  zeemijl.  Overigens  raakt  het  blind  achter  het  ten  N.W. 
daarvan  gelegen  land. 

Venezuela.  373.  Electrick  licht  te  Fuerto  Cahello  gebluscht. 
De  beide  electrieke  lampen  op  het  belastingkantoor  te  Puerto 
Cabello. zijn  weggenomen.     Zie  jaarg.  1891  No.  200. 

Cuba.  374.  Zichthaarheid  van  het  licht  van  Sagua  la  Grande 
N,Kust.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  bet 
Amerikaansche  oorlogsschip  „Chicago",  is  het  licht  van  Sagua 
la   Grande  tot  op  12  zeemijl  zichtbaar. 

Afrika.  375.  Bank  in  het  vaarwater  naar  de  reede  tan 
Landana,  W.kust,  Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder 
van  het  Fransche  S.S.  ^Villc  de  Maceio"  heeft  dat  vaartuig  io 
het  vaarwater  naar  de  reede  van  Landana^  nabij  het  dorp 
Chinchonxo,  op  ongeveer  2  zeemijl  uit  den  wal  op  een  bank 
met  42  d.M.  water  gestooten.  Ligging  ongeveer:  5**  15'  Z-b' 
12o  3',3  0.1.  N.B.  De  ligging  is  niet  in  de  mededeeling  op- 
gegeven. 

Zuid-Amerika  O.kust.  376.  Licht  op  kaap  Santa  Martk 
Grande.  Brazilië.  Den  ll^e"  Juni  j.1.  zou  het  aangekondigde 
licht  op  kaap  Santa  Martha  Grande^  ontstoken  en  bet 
tijdelijke  witte  vaste  licht  gebluscht  worden.  Het  licht  toont 
elke    30    sec.  twee  witte  schitteringen  kort  na  elkaar,  zichtbaar 
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OTer  den  geheelen  horizon  iot  op  23  Eeemijl.  In  de  peiling 
ntktw.  N.  49^  O.  zijn  de  schitteringen  rood  ter  aai^duiding  van 
de  Campo  Bom-rots,  welke  op  ongoreer  13  zeemijl  Z.  49^  W. 
TftQ  het  lioht  is  gelegen.  Ligging:  28''  38'  O"  Z.h.,  48''  49' 
45-  W.1. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Milakka.  377.  Geleidelichten  te  Arang  Arang,  Te  Arang  Arung 
(Port  Diekson)^  zijn  twee  geleidelichten  ontstoken,  welke  ineen- 
gehouden  op  de  peiling  N.  67^  O.  leiding  geven  naar  de  ankerplaats. 
Het  Z.W.lijke  licht,  geplaatst  op  het  midden  van  het  hoofd 
lutbij  Ohservation  Spot,  is  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  tot  op 
ö  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  2«  31/  15"  N.b.,  101«  47'  20"  0.1. 
Het  andere  licht,  op  ongeveer  180  M.  N.  57''  O.  van  het  eerste 
^  een  rood  vast  licht ,  zichtbaar  tot  op  4  zeemijl. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUS8CHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Bangka.  378.  Steen  ten  N.W.  van  Séangoes-punt.  N,kust, 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Gouv.  S.S. 
,öier"  ligt  op  ongeveer  1000  M.  recht w.  W.N.W.  van  de 
^•lijkste  der  2  steenen  beN.  Séangoes-^Mni^  een  steen,  welke  met 
%water  droog  valt. 

MVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 

Straat  BalL  379.  Diepte  op  het  rif  heW.  Tjandikeaoema. 
'eigens  mededeeling  van  den  gezaghebber  van  het  Gouv.  S.S. 
iBeiger"  is  nit  een  nader  onderzoek  naar  het  rif  beW.  Tjan- 
^*^emaj  gebleken,  dat  zich  daar  een  plek  met  33  d.M. 
^terbevindtjOpderechtw.  peiling:  Goenoeng  Malaja  N.O.,  W.top 
^<^^nomg  Bakoengan  N.  i  W.,  Z.lijkste  land  van  Bali  Z.0.  i  O., 
^^^^«noeng  Ikan  Z.W.  |  Z.     Zie  jaarg.  1891  No.  331. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Celebes.  380.  Rif  in  de  golf  van  Boni,  Z.kttst,  Volgens 
T'^edeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  S.S.  ^Amboina"  heeft 
^^  vaartuig  nabij  den  mond  der  7)'a/7i-rivier  op  een  rif  ge- 
iten ,  op  de  rechtw.  peiling :  Mond  der  2}*api-rivier  N. W.  1 W. 
^•hoek  van  Pafefte-eiland  (Tipoeloewie)  Z.  t.W.  f  W. 

381.  Rif  te  N.  van  Soela  Best,  O.kust  Celebea.  Volgens 
^^edeeling  yan  den  kommandant  van  Hr.  Ms   Schroefstoomschip 


352  Examens. 


^Java"  is  de  plek  met  72  d.M.  (4  vadem)  diepte  in  het  vaar- 
water tiuschen  de  eilanden  Soela  Best  en  Manggola^  Soela- 
eilanden,  het  uiteinde  van  het  rif,  dat  beN.  Soela  Besi  uitsteekt. 
Ligging  ongeveer  1^  57 ',5  Z.b.,  125°  59'  0.1.  In  dit  vaarwater 
moeten  de  schepen  den  wal  van  Manggola  houden. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Australië.  382.  Licht  in  de  Moonta^baai  veranderd.  Z.kust, 
Sedert  den  1**®°  Mei  j.1.  is  het  licht  op  het  hoofd  in  de  Moonta- 
baai,  Spencer-goU,  een  rood  vast  licht. 

383.  Licht  op  Smoky-kaap  ontstoken.  Nieuw  Zuid  Wales, 
Op  den  Ih^^^  April  j.1.  is  op  5moA;y-kaap  een  wit  schitterlicht 
ontstoken,  toonende  elke  \  min.  met  tussohenpoozen  van  2  sec. 
3  schitteringen  van  2  sec.  duur,  gevolgd  door  een  verduistering 
van  20  sec,  zichtbaar  tot  op  30  zeemijl.  Ligging  ongeveer: 
30°  55/  40"  Z.b.,  1530  6'  O"  01.     Zie  jaarg.  1890  No.  82. 


Examens. 


De  volgende  zitting  der  Rijks-commissie  voor  het  examineeren 
van  stuurlieden  zal  gehouden  worden  te  Amsterdam  den  14  Juli. 
Candidaten  moeten  zich  aanmelden  voor  7  Juli. 

De  Rijks-commissie  voor  het  examineeren  van  machinisten 
hield  hare  eerste  zitting  te  Amsterdam  den  26  en  27  Bfei  j.\. 
Vier  candidaten  hadden  zich  aangemeld ,  twee  voor  diploma  A 
en  twee  voor  diploma  B. 

Diploma  A  werd  toegekend  aan  J.  P.  Pons  en  A.  van  Steenwijk, 
diploma  B  aan  A.  van  Engelen. 
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Voorwaarden  van  toelating  tot  de  examens 
voor  stuurlieden  en  machinisten. 


Bij  herhaling  bleek  het,  dat  personen  zich  vergisten  in  de 
oeteekenis  van  deze  voorwaarden;  wij  achten  het  daarom  wen- 
Khelijk,  deze  hieronder  nog  eens  in  herinnering  te  brengen  in 
^lugszins  andere  bewoordingen,  dan  waarmede  zij  in  de  officiecle 
wsluiten  zijn  opgenomen. 

^^  Voor  stuurlieden. 

^e  leeftijd  van  18  jaren  moet  bereikt  zijn  en  een  bewijs 
^^i  worden  overgelegd  van  voldoende  gezichtsscherpte  en  kleuren- 
onderscheidingsvermogen. 

Voor  3^^°  stuurman  groote  vaart  moet  men  minstens  een  jaar 
^oitengaats  hebben  gevaren;  voor  de  atoomvaart  is  het  onver- 
^hillig  of  dit  op  zeil-  of  op  stoomschepen  geschiedde;  voor  de 
^^dvaart  moet  men  minstens  zes  maanden  van  dit  jaar  op  een 
^ïkchip  gevaren  hebben ,  de  overige  maanden  op  zeil-  of  stoom- 
*^Jiepen  naar  willekeur. 

Voor  2^®°  stuurman  groote  vaart\  voor  de  zeilvaart  moot  men 
^iQstens  2  jaar  als  3*^^  stuurman  of  hooger  buitengaats  gevaren 
^^Hen  en,  van  deze  2  jaar,  1  jaar  of  langer  op  een  zeilschip, 
^^t  vereischte,  dat  men  als  3<***  stuurman  gevaren  heeft,  ver- 
^^It  indien  men  20  jaar  oud  is,  minstens  3  jaar  buitengaats 
^Uren  heeft  en,  van  deze  3  jaar,  l^a  jaar  of  langer  op  een 
^^^Uchip.  Voor  de  atoomvaart  moet  men  2  jaar  als  3*^*  stuur- 
J^^n  of  hooger  buitengaats  gevaren  hebben  en ,  van  deze  2  jaar 
j<uir  of  langer  op  een  stoomschip.  Indien  men  een  diploma 
^*8  3^*  stuurman  bij  de  groote  stoom  vaart  bezit,  wordt  4^®  stuur- 
^^nsdienst  op  een  stoomschip  in  rekening  gebracht  voor  dienst 
^^8  3^»  stuurman. 
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Yoor  l^**  stuurman  groote  vaart '^  voor  de  zeilvaart  moet  men 
minstens  2  jaar  ah  2^*  staurman  of  hooger  buitengaats  gevaren 
hebben  en  hiervan  1  jaar  of  langer  op  een  zeilschip ;  voor  de 
stoomvaart  moet  men  minstens  2  jaar  als  2*^*  stuurman  of  hooger 
buitengaats  gevaren  hebben,  en  hiervan  1  jaar  of  langer  op 
een  stoomschip;  3^*  stuurmansdienst  op  een  stoomschip,  dat 
geregeld  4  stuurlieden  voert ,  yerricht  door  iemand,  die  in  het 
bezit  is  van  een  diploma  voor  2'^^'^  stuurman  groote  stoomvaart, 
wordt  als  2^*  stuurmansdienst  in  rekening  gebracht. 

Yoor  stuurman  kleine  vaart  moet  men  ten  minste  3  jaar 
buitengaats  gevaren  hebben;  voor  de  zeilvaart  moet  men,  van 
deze  3  jaar  1 '/,  jaar  of  langer  op  een  zeilschip  gevaren  hebben; 
Toor  de  stoomvaart  moet  men,  yan  deze  3  jaar,  IV,  jaar  of 
langer  op  een  stoomschip  gevaren  hebben. 

JB.   Voor  machinisten. 

Men  moet  den  leeftijd  van  18  jaar  bereikt  hebben,  eenever^ 
klaring  overleggen,  dat  men  niet  lijdende  is  aan  doofheid  of 
hardhoorigheid ;  het  bewijs  overleggen  dat  men  gedurende  3  jaar 
of  langer  met  vrucht  gewerkt  heeft  in  eene  machinefabriek  aan 
den  bouw  of  de  herstelling  yan  stoommachines ;  in  plaats  van 
dit  laatste  bewijs  kan  men  overleggen  hot  eind-diploma  der 
kweekschool  voor  machinisten  te  Amsterdam  of  van  eene  andere 
inrichting  tot  opleiding  van  machinisten  ter  goedkeuring  van 
den  Minister, 

Verder  moet  men: 

yoor  diploma  A^  1  jaar  of  langer  op  buitengaats  varende 
stoomschepen  hebben  dienst  gedaan  als  leerling,  assistent-machinist 
of  machinist; 

voor  diploma  B^  2  jaar  of  langer  op  buitengaats  varende 
stoomschepen  hebben  dienst  gedaan  als  machinist; 

voor  diploma  C,  2  jaar  of  langer  dienst  hebben  gedaan  aU 
Ie  machinist  op  schepen,  uitsluitend  yoor  de  vracht  vaart,  onver- 
schillig waarheen,  of  die  ook  passagiers  vervoeren ,  doch  slechts 
varen  tusschen  Europeesche  havens  (de  geheele  Middellandsohe  en 
Zwarte  Zee  hieronder  begrepen)  of  als  2^  machinist  op  passagier- 
schepen,  die  naar  havens  buiten  Europa  yaren  (de  Middellandsehe 
en  Zwarte  Zee  hieronder  me^  begrepen). 
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De  rechte  hoek  in  de  Stuurmanskunst. 

(Vervolg  en  slot  van  bladzijde  313.) 


2.     De  gunstigste  hoek  bij  maansa  f  standen.    ^) 

Hoe  is  men  toch  ooit  op  de  gedachte  gekomen  om  ook  bij 
de  maansafstanden  de  rechte  hoek  heilig  te  vorklaren?  Deze 
Traag  heb  ik  mijzelf  dikwijls  gedaan,  maar  steeds  ben  ik  daarop 
ket  antwoord  schuldig  gebleven.  Hoewel  ik  mij  niet  kan  ver- 
eenigen met  de  aanneming  van  den  rechten  hoek  als  gunstigste 
omitandigheid  voor  't  azimuth- verschil  bij  plaatsbepaling  door 
peiling  of  door  zonshoogten,  zal  ik  nooit  ontkennen  dat  daar  een 
geionde  gedachtengang  word  gevolgd.  Alleen  mijn  overtuiging, 
dat  niet  alle  gegevens  werden  gebruikt  om  tot  een  resultaat  te 
komen,  heeft  er  mij  toe  gebracht  daartegen  op  te  komen.  Niet 
i^  bij  de  maansafs tanden.  Hier  moet  de  eisch  van  90»  op 
sijn  zachtst  zonderling  genoemd  worden. 

De  eisch  berust  daarop  (zie  Brouwer,  2^  druk,  deel  II,  bl.  364), 

j  .   ,      sinus  schijnbaren    afstand      ...  -.      ^ 

w  dan  ; = T- — ; — ,  zijnde  een  der  factoren  van 

smus  waren  afstand 

de  fout  in  den  schijnbaren  afstand  om  die  in  den  waren  te 
^nden,  op  zeer  weinig  na  gelijk  is  aan  de  eenheid.  Nu  is  in 
^  van  de  7  voorbeelden,  die  becijferd  voorden  (blz.  313,  344, 
349,  352,  355,  357  en  360)  die  breuk  kleiner  dan  1,  en  bij- 
gevolg zijn  daarbij  de  omstandigheden  gunstiger  dan  in  de 
aangegeven  gunstigste.    De  waarde  van  den  geheelen  coëfficiënt 


1)  Noot  van  14  Jimi.  Had  ik  het  iiieawe  «Leerboek  der  Zeevaartkande  door 
L  J.  Oronsira*'  eerder  ontvangen,  dan  had  een  groot  gedeelte  van  het  hier  vol- 
ende  achterwege  kannen  blyven.  M.  i.  zgn  de  gunstige  omstandigheden  bg 
«AOBafetandeD  aeer  juist  door  den  Heer  Gronstra  aangegeven. 
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cos  H'  eo6  h' 

van   de    fout   in   den   Bchijnbaren    afstand  n.l.  = r-X 

j      1      r  i.  cos  H  coe  h 

sin.  V.  d.  8cn.  afst,  .    , .  j.     «  i_    u 

= —  18  hier  voor  die  7  voorbeelden  gegeven. 

sm.  V.  d.  w.  afst. 


Ware  afstand. 


Log.  coëfficiënt. 


57°  55'  10" 

85°  36'  56" 

97°  38'  21" 

75°  5'  5" 

91°  43'  52" 

96°  O'  O" 

82°  24/  20" 


9,996607 
9,994133 
9,995383 
9,993962 
9,996923 
9,998201 
9,997683 

Hieruit  blijkt,  althans  wat  deze  7  voorbeelden  betreft,  dat  de 
eisch  van  afstanden  van  ongeveer  90^  geheel  uit  de  loeht 
gegrepen  is.  Ook  zien  we,  dat  in  alle  voorbeelden  die  coeflScient 
zoo  nabij  =  1  is ,  dat  we ,  wat  die  coëfficiënt  betreft ,  genirt 
alle  grootten  van  afstanden  als  even  nauwkeurig  mogen  be- 
schouwen. 

Dat    ik    ook    bij    do    maansafs tanden    de    voorkeur    geef  aan 
scherpe  en  zelfs  zeer  scherpe  waarden  voor  den  afstand,  is  het 
gevolg    van  andere  overwegingen.     De  maansafs  tanden  toch  be- 
hooren    niefc    meor    tot    die  waarnemingen,  die  geregeld  gedaan 
worden.     Dit  moot  invloed  uitoefenen ,  zoowel  op  de  waamemert 
als    op    de  kennis  van  de  fouten  van  het  instrument.     Voor  de 
eersten    zal    het ,  nu  ze  de  geregelde  oefening  missen ,  voel  ge- 
makkelijker zjjn  de  beelden  van  de  twee  hemellichten  in  t  veld 
van    den    kijker  te  houden ,  als  de  hoek  klein  dan  wanneer  die 
groot    is.     Aan    den    anderen  kant  zal  men,  nu  hoogtemetingen 
do    nauwkeurigste    waarnemingen  zijn ,  er  gewoonlijk  niet  meer 
zooveel   werk   van  maken  om  de  fouten  van  het  instrument  (n.l. 
de  overbljjvendo  na  toepassing  van  de  index-correctie)  te  weten, 
en  deze  moeten  bij  groote  hoeken  als  veel  grooter  dan  bij  kleine 
gevreesd  wordon.     Tengevolge  van  deze  twee  redenen  mag  racn 
dus  bij  kleinere  afstanden  een  kleinere  fout  in  den   gemeten  en 
dus    ook    in    den    schijnbaren  en  den  waren  afstand  verwachten 
dan  bij  grootere  afstanden. 

Tegen    kleine    afstanden    bestaat  het  bezwaar,  dat  men  meer 
gevaar    loopt,    dat    de    afstandsboog    een    aanmerkelijken  hoek 
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maakt  met  de  richting  van  beweging  van  de  maan,  waardoor 
de  verandering  in  afstand  ook  aanmerkelijk  geringer  wordt  dan 
de  plaatsverandering  van  de  maan  bedraagt.  Een  fout  in  den 
afstand  gaat  dan  ook  meer  vergroot  op  den  tijd  en  dus  op  den 
stand  van  den  tijdmeter  over. 

Zouden  we  misschien  hierin  de  reden  van  de  aanbeveling  van 
den  rechten  hoek  moeten  zoeken  ?  Voor  eenzelfde  ster  toch  is 
de  hoek  tosschen  afstandsboog  en  maansbaan  een  minimum  als 
de  eerste  90^  bedraagt.  Het  zoude  evenwel  dwaasheid  zijn  op 
grond  hiervan  bogen  nabij  90^  te  kiezen,  want  al  wordt  boven- 
genoemde hoek  dan  een  minimum ,  daarom  is  hij  nog  niet  klein. 
Een  ster,  ver  buiten  de  maansbaan  ,  blijft  ongeschikt  al  is  de 
afstand  ook  precies  90^.  Hiertegen  zijn  we  gevrijwaard ,  omdat 
in  den  Naut.  Alm.  alleen  sterren  nabij  den  maansbaan  staan 
opgegeven,  maar  als  we  eerst  den  almanak  raadplegen,  dan 
behoeven  we  ook  niet  bevreesd  te  zijn  voor  een  groeten  hoek 
tusschen  afstandsboog  en  maansbaan ,  want  dat  zoude  onmiddellijk 
blijken  uit  een  groote  waarde  in  de  kolom  „P.  L.  of  diff."  We 
moeten  dus  kleine  afstanden  kiezen,  daarbij  wakende  tegen 
een  groote  waarde  van  den  „P.  L.  of  diif.''  Mocht  men  om 
de  een  of  andere  reden  een  afstand  meten  die  niet  in  den 
almanak  voorkomt,  dan  mag  het  declinatie verschil  op  H  oogen- 
blik  van  conjunctie  in  rechte  klimming  niet  groot  zijn  ten  op- 
zichte van  het  verschil  in  rechte  klimming  op  't  oogenblik 
der  waarneming. 

Ëen  ander  bezwaar  tegen  zeer  kleine  afstanden  is,  dat  dan 
zoowel  de  berekeningswijze  volgens  de  Borda  als  die  volgens 
Krafft,  den  waren  afstand  niet  met  voldoende  nauwkeurigheid 
geven.  Hoewel  dit  meer  tegen  die  berekeningswijzen  dan  tegen 
die  kleine  afstanden  getuigt,  zoo  is  het  toch  het  beste  afstanden 
kleiner  dan  ongeveer  20*^  als  ongunstig  te  signaleeren;  het  belang 
van  de  maansafstanden  toch  is  niet  meer  zoo  groot,  dat  er  kans 
op  bestaat,  dat  nog  eens  een  andere  berekeningswijze  wordt 
ingevoerd.  Voor  waarnemingen  tusschen  maan  en  zon  zijn  we 
reeds  van  zelf  tot  een  veel  grootere  waarde  (ongeveer  40<>) 
beperkt,  omdat  voor  kleinere  afstanden  de  maan  te  flauw  zicht- 
baar is. 

Hoewel  geen  betrekking  hebbende  op  do  beantwoording  van 
de    Traag    aan    't    begin    van   dit   opstel   gesteld,   kan   ik  niet 
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nalaten,  over  maansafstanden  sprekende,  op  twee  zaken  te  wijzeD. 

Op  blad^.  365  van  Brouwer  wordt  de  invloed  nagegaan  van 
foaten  in  de  hoogtecorrectiên  op  den  afstand.  Daaruit  blijkt,  dat 
de  omstandigheden  ongunstig  zijn,  als  beide  hemellichten  zich 
in  denzelfden  vertikaal  bevinden.  Gaan  we  verder  na,  dat  op 
bladz.  368  als  eisch  gesteld  wordt,  dat  het  tweede  hemellicht 
zich  niet  ver  uit  de  maansbaan  mag  bevinden,  dan  zien  we  in 
verband  met  de  niet  zeer  groote  helling  van  de  maansbaan  op 
den  equator,  dat  de  ongunstige  omstandigheid,  dat  beide  zich 
ongeveer  in  denzelfden  vertikaal,  bevinden,  zich  minder  voordoet, 
naarmate  de  breedte  op  aarde  grooter  wordt.  Hooge  breedte  is 
dus  een  gunstige  omstandigheid  voor  maansafstanden. 

In  de  tweede  plaats  moet  ik  waarschuwen  tegen  een  methode 
tot  het  bepalen  van  den  tijd  Greenwich,  zooals  die  door  den 
Heer  Hazewinkel  in  zijn  «Zeevaartkunde"  wordt  gegeven. 

Na  op  bladz.  85 — 91  de  bepaling  van  den  tijd  Greenwich  door 
het  verschil  in  uurhoek  en  daardoor  van  rechte  klimming,  uit 
twee  hoogten  van  zon  en  maan,  beide  in  den  eersten  vertikaal,  gron- 
dig te  hebben  behandeld  en  deze  methode  ontraadt  wegens  haar 
onnauwkeurigheid,  gaat  de  Heer  H.  over  tot  de  bespreking  van 
de  bepaling  van  den  tijd  Greenwich  uit  het  azimuth verschil  van 
zon  en  maan,  waarbij  de  azimuths  eerst  worden  gevonden  uit 
hoogtewaarnemingen.  Deze  wijze  van  werken  wordt  als  voldoende 
bruikbaar  aangegeven  (bladz.  93)  en  mogelijk  nuttig  geoordeeld 
voor  die  zeelieden,  wien  de  noodige  geoefendbeid  of  een  vaste  hand 
ontbreekt  om  de  maansafstanden  te  kunnen  observeeren.  Het 
spreekt  evenwel  van  zelf,  dat  die  tweede  wijze  van  werken. niet 
nauwkeuriger  kan  zijn  dan  de  eerste,  want  het  is  niets  anders 
dan  eene  andere  berekeningswijze,  en  daarin  lag  niet  de  groote 
onnauwkeurigheid  in  het  eerste  geval.  De  Heer  H.  vindt, 
volgens  de  tweede  berekeningswijze  werkende ,  een  fout  die 
slechts  ^/s  is  van  die  volgens  de  eerste  wijze  van  berekenen , 
wat  natuurlijk  onjuist  is.  De  fout  zit  daarin,  dat  terwijl  de 
afstand  berekend  wordt  uit  de  twee  hoogten  en  het  azimuth- 
verschil,  de  formule  op  bladz.  92  slechts  voor  afstand  en  azimuth- 
verschil  veranderljjk  gedifferentieerd  is,  terwijl  de  fout  in  de 
hoogten  daarbij  niet  in  rekening  is  gebracht. 
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3.    De  gunsiigsU  omstandigheden  hij  aHtronomiache  peiling, 

Hierbg  is  werkelijk  90«  een  gunstige  omstandigheid  voor  den 
ifrtand  tnsschen  hemellieht  en  voorwerp,  omdat  dan  een  fout 
10  de  hoogte  Tan  't  eerste  den  minsten  invloed  op  't  azimuth- 
Tenehil  heeft.  De  redenen,  die  mij  bij  de  maansafstanden 
noopten  een  kleineren  hoek  als  nauwkeuriger  aan  te  geven , 
<go  hier  van  minder  gewicht,  omdat  de  vereischte  nauwkeurig- 
heid hier  zelden  groot  is,  en  de  fout  in  de  hoogte  van  het 
hemellieht  grooter  moet  worden  aangenomen  dan  die  in  den 
afstand. 

Vooraf  geeft  Brouwer  nog  terecht  als  gunbtige  omstandigheid 
dat  de  hoogten  beide  klein  moeten  zijn.  Beide  gunstige  omstan- 
digheden kunnen  worden  samengevat  in  den  regel:  „Kien  de 
onstaDdigheden  zoo,  dat  het  vlak  van  het  instrument  bij  de 
vaarneming  zooveel  mogelijk  horizontaal  is." 

4.     Middagsbreedte  als  de  zon  in  top  staat. 

Zijn  breedte  en  dedinatie  klein  en  ongeveer  gelijk,  dan  staat 
de  zon,  op  enkele  minuten  of  seconden  voor  en  na  den  middag 
aa,  zoo  nabij  den  eersten  vertikaal,  dat  geen  betrouwbare  buiten- 
inddagsbreedte  kan  worden  verkregen.  Door  de  snelle  azimuth- 
Tenndering  in  dien  korten  tijd  voor  en  na  den  middag  is  dan 
hot  meten  van  hoogten  zoo  bezwaarlijk,  dat  we  in  zeer  ongun- 
stige omstandigheden  voor  de  breedtcbepaling  vcrkcereu. 

In  gesch  ifte  ben  ik  dit  vraagstuk  tot  nog  toe  alleen  tegen- 
gekomen in  het  meergenoemde  werk  van  den  lieer  Van  Doorn. 
Op  bladz.  73—75  wordt  daar  een  wijze  van  werken  aangegeven, 
waardoor  men  nog  betrouwbare  resultaten  kan  verkrjjgen.  Daar- 
>g  meet  men  kort  voor  en  na  den  doorgang  snel  achtereen  een 
orie  zonshoogten ;  daarna  wordt  in  het  werk  aangegeven  hoe  deze 
ot  eene  betrouwbare  breedtebepaling  kunnen  leiden.  Het  blijkt 
f'et,  of  de  ondervinding  reeds  bewezen  heeft,  dat  doze  methode 
iet  vrucht  kan  worden  gebezigd. 

Hoezeer  ik  veel  vertrouwen  in  deze  methode  heb,  is  het  niet 

ontkennen,  dat  de  moeielijkheid  van  het  meten  der  hoogten 
jjft  bestaan ,  terwijl  ook  de  eisch  van  verscheidene  hoogten 
ig  na  elkander  te  moeten  meten,  aan  de  nauwkeurigheid  der 
;arnemingen  moet  schaden.  Verder  moet  ook  deze  methode 
onnauwkeuriger  resultaten  geven  naarmate  de  topsafstand  op 
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den  middag  kleiner  is.  Steeds  blijft  evenwel  deze  methode  te 
verkiezen  boven  een  poging  om  op  de  gewone  wijze  de  grootste 
hoogte  te  meten. 

Naast  de  door  den  Heer  Van  Doom  gegevene  wijze  van  werken, 
geef  ik  de  hier  volgende  ter  beoordeeling.  In  H  kort  komt  die 
hierop  neer: 

, Bepaal  op  den  voormiddag  den  tijd,  leg  't  schip  even  voor 
den  middag  rechtwijzend  Noord  of  Zuid  voor,  en  meet,  als  de 
tijdmeter  den  waren  middag  aangeeft,  den  afstand  van  de  zon 
tot  een  punt  van  de  kim  recht  voor-  of  achteruit.  Beschouv 
den  gemeten  afstand  als  meridiaanshoogto  en  bepaal  daarmede 
de  breedte." 

Het  voordeel  van  deze  methode  zit  klaarblijkelijk  daarin,  dat 
het  punt  van  de  kim,  waarboven  de  zon  staat,  niet  eerst  behoeft 
te  worden  gezocht,  maar  dat  men  dadelijk  den  sextant  kan 
richten  op  't  punt  van  do  kim ,  dat  men  noodig  heeft. 

We  hebben  met  twee  fouten  te  maken,  die  oorzaak  kannen 
zijn,  dat  de  gemeten  afstand  niet  de  meridiaanshoogte  is.  In 
de  eerste  plaats  neemt  men  licht  een  punt  van  de  kim ,  dat 
eenige  graden  van  't  rechte  Z.  of  N.  af  ligt,  en  in  de  tweede 
plaats  is  een  fout  in  den  tijd  licht  oorzaak,  dat  niet  op  den 
juisten  waren  middag  is  waargenomen. 

l^     De  invloed  van  een  fout  in  't  Z.-  of  N.punt. 

Laat  in  plaats  van  de  hoogte  SZ  (S  =  zon,  Z  =  zuidpunt  van 
de  kim)  gemeten  zijn  de  afstanden  SZ'  (Z '  == 't  punt  van  de  kim^ 
dat  bij  de  waarneming  gebezigd  is),  dan  is  SZ/ — SZ  de  fout, 
die  we  maken  door  den  gemeten  afstand  als  ineridiaanshoogte 
te  beschouwen.  Om  daarvan  de  grootte  na  te  gaan,  hebben  we 
in  driehoek  SZZ',  die  rechthoekig  is  in  Z: 

cos  SZ/  =  cos  SZ  cos  ZZ/. 
Trekken  we  beide  leden  af  van  cos  SZ,  dan  komt  er: 

cos  SZ— cos  SZ'  =  cos  SZ  (1  — cos  ZZ/),  of 
2  sin  V»  (SZ'  —  SZ)  sin  Vs  (SZ'  +  SZ)  =  cos  SZ  X  2  sin»  V-  ZZ' 

.    «    .    ,.    «r,,        «r,.         2  sin»  Vs  ZZ '  cos  SZ     , 
waaruit  2  sin  V2  (SZ'  -  SZ)  =— ;  -fT/Qv  j-b-^/V^   of  met  vol- 

^  sin  72  (SZ  -r  SZO 

doende  nauwkeurigheid  2X  y2(SZ'  — SZ)  =  fout  =  ZZ'  X  sin 
V2  ZZ'  sin  n  (n  =  topsafstand) (1) 

2*.     De   invloed   van   een  kleine  fout  in  den  tyd.     Was  niet 
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de  afstand  ZS  maar  ZS'  (S  =  /on  buiten  den  meridiaan)  ge- 
meten, dan  is,  als  we  ZS'  al»  meridiaanHhoogte  aannemen,  de 
fout  =  ZS'  —  ZS. 

Als  P,  de  fout  in  den  tijd ,  klein  i» ,  mogen  we  zonder  groote 
fout  aannemen ,  dat  de  parallel  S'S,  die  loodrecht  gtaat  op  den 
nendiaan ,  samenvalt  met  den  boog  van  den  grooten  cirkel  S  S, 
loodat  de  hoek  ZSS'  als  recht  mag  worden  aangenomen.  We 
iiebben  dan: 

C08  ZS'  =  cos  ZS  coH  SS. 
Herleiden    we   deze  vergelijking  op  overeenkomstige  wijze  als 
boYeu  de  vergelijking  cosSZ'  =  cos  8Z  cos  ZZ',  dan  krijgen  we 
ZS '  —  ZS  =  fout  =  S/S  X  sin  Vi  S'S  sin  n. 
Nu   is,    omdat   de  declinatie  klein  is,  S'S  vrijwel  geljjk  aan 

P,  zoodat  WO  vinden  fout  =  P  sin  Vs  P  sin  n     (2) 

De  fout  volgens  verg.  (1)  is  bijna  0.^7  voor  een  topsafstand 
Tan  3^  en  een  misgissing  in  H  punt  van  de  kim  van  5",  en 
oeemt  toe  en  af  evenredig  met  de  eerste  macht  van  de  eerste 
611  met  het  vierkant  van  de  tweede.  Daar  het  bij  goed  weer  goed 
to  voorkomen  is,  dat  do  laatste  grootcr  dan  5"  wordt,  zien  wo 
dat  deze  methode  voldoend  nauwkeurige  uitkomsten  geeft. 

Yergelijking  (2)    leert,    dat   de    invloed   van  een  fout  in  den 

tijd    zoo   gering    is ,    dat    die  gerust  kan  worden  verwaarloosd , 

zoo    zelfs,    dat    we   moedwillig    P  eenige  minuten  groot  mogen 

nemen  m.  a.  w.  dat  we  omstreeks  den  middag  een  serie  afstanden 

kunnen  meten  en  daarvan  het  gemiddelde  nemen. 

Zoowel  uit  de  vergelijking  (1)  als  (2)  zien  we,  dat  de  methode 

naawkeuriger   wordt    naarmate   do    topsafstand   op  don    middag 

kleiner   is,   dus   naarmate    de   omstandigheden  voor  de  methode 

van  den  Heer  Yan  Doorn  minder  goed  zijn,  zoodat  de  methoden 

xeer  geschikt  moeten  zijn  om  nevens  elkander  te  worden  gebruikt. 

De   gelpgenheid    heeft   zich    nog  niet  aan  mij  voorgedaan  om 

de   hier  gegeven  methode  aan  de  werkelijkheid  te  toetsen,  zoodat 

Jk   nirt  voor  de  bruikbaarheid  kan  instaan. 

£en  niet  te  miskennen  nadeel  is,  dat  van  koers  moet  worden 
veranderd.  Op  stoomschepen  met  een  behoorlijke  brug  kan 
deze  wellicht,  O.  of  W.  voorliggende,  hot  N.  of  Z.punt  van  do 
kim  voldoend  nauwkeurig  markeeren.  In  dit  geval  behoeft  men 
nooit  meer  dan  4  streken  uit  zijn  koers  te  gaan.  Kan  men  des 
morgens   reeds    vermoeden,   dat   de   zon   ongeveer  door  den  top 
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zal  gaan,  dan  is  het  zaak  om  des  morgens  de  fout  yan  het 
kompas  te  bepalen  bij  den  koers,  die  men  op  den  middag  Toor 
de  waarneming  wensoht  te  sturen.  Is  koersverandering  op 
den  middag  om  do  een  of  andere  reden  ongewenscht  of  ondoen- 
lijk, dan  zal  men  dikwijls  de  N.-Z.-richting  voldoend  nanw- 
kenrig  knnnen  merken  door  een  man  met  een  handspaak  in  die 
peiling  aan  dek  te  laten  staan. 

Harlingen^  10  Mei  1891.  W.  Cornslis. 


Fig.  2. 


Dat   het   bovenstaande  onvol- 
ledig   was«    doordat    slechts    de 


'j 


invloed  van  elk  der  oorzaken  van 
fouten  afzonderlijk  was  nagegaan, 
wist  ik;  ik  wist  niet,  dat  die 
verwaarloozing  te  groot  was  om 
onopgemerkt  te  worden  voorbij- 
gegaan, maar  zeker  kon  ik  niet 
vermoeden,  dat  zulks  eer  een 
voor-  dan  een  nadeel  voor  de 
methode  is. 

Laten  in  de  figuur  de  letters 
de  boven  aangegeven  beteeke- 
nissen  hebben  (en  nog  T  =  top, 
en  S  S"  =  S  S')  dan  is  wel  met 
voldoende  nanwkenrigheid  S  Z  =^ 
8/  Z  =  S"  Z,  maar  S  Z',  S'  Z'  en 
S''Z^  zijn  niet  aan  elkander  ge- 
lijk. Het  voordeel  van  dit  feit 
is  daarin  gelegen,  dat  we  door 
twee  waarnemingen  op  eenigen 
afstand  en  liefst  aan  verschillende  zijden  van  den  meridiaan 
met  vol  oende  nauwkeurigheid  de  waarde  van  ZZ^  kunnen  leeren 
kennen,d  waardoor  we  de  afstanden  meer  nabij  den  meridiaan 
met  nauwkeurigheid  tot  middagshoogte  kunnen  herleiden. 
Laten  we  op  gelijke  afstanden  aan  weerszijden  van  den  meri- 
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diaan  de  afstanden  S^Z'  en  S'Z'  gemeten  hebben,  dan  is  in 
dnehoek  S'S^Z' 

Niii«S'S"Z'  =  S'S''Z  +  Z'S''ZenS"S'Z'  =  S"S/Z-Z'S'Z. 
Verder  is  driehoek  S"Z  S^gelijkbeenig,  zoodat  de  hoeken  bij 
S^  en  S''aan  elkander  gelijk  asijn,  en  omdat  de  bogen  S'  Z,  S'  Z/, 
S^ZenS^'Z'  alle  bijna  90^  zijn,  is  met  voldoende  nauwkeurig- 
heid ZS'Z'enZS"Z'  =  boogZZ'.     We  krijgen  dus: 

tg  %  (8/  Z'  -  S"  ZO  =^^^ll%.    X  tg  V.  S' S" . 

Stellen  we,  wat  geoorloofd  is,  de  tangenten  yan  de  kleine  bogen 
evenredig  met  die  bogen  zelf  en  sin  ZS'S''=  1,  dan  wordt: 

S'  Z/  —  S"  Z'  ==  S'  S"  X  sin  ZZ'. 

We  zien  dat  naarmate  S  ^  S"  grooter  wordt,  het  verschil  tusschen 
de  afstanden  S'Z'  en  S^Z^  beter  merkbaar  moet  worden.  We 
kunnen  dus  door  twee  afstanden  eenigen  tijd  voor  en  na  den  door- 
gang te  meten,  onderzoeken  of  ZZ'  een  waarde  heeft  van  eenige 
beteekenis  en  deze  zoo  noodig  bepalen  om  daarmede  de  afstanden 
meer  nabij  den  meridiaan  te  kunnen  corrigeeren. 

De  weg,  dien  we  moeten  inslaan,  is  dus  de  volgende.  Meet 
ongeveer  5  ro'inuten  vóór  (een  grootere  uurhoek  is  niet  noodig 
en  ook  niet  gewenscht  om  niet  te  lang  uit  zijn  koers  te  liggen), 
eren  zoo  lang  na  den  middag  en  verscheidene  malen  tusschen 
1  k  2  minuten  voor  en  na  den  middag  den  afstand  van  de 
zon  tot  het  N.-  of  Z.-punt  van  de  kim;  onderzoek  uit  den  eersten 
en  den  laatsten  afstand  of  het  punt  van  de  kim  ver  buiten  het 
Zuiden  of  Noorden  lag,  bepaal  dien  afstand  tot  het  Z.  of  N. 
en  corrigeer  daarmede  de  afstanden  nabij  den  meridiaan  gemeten, 
zoo  noodig  eerst  tot  den  middag  en  daarna  tot  het  juiste  punt 
van  de  kim,  waardoor  de  juiste  middagshoogte  wordt  gevonden. 

^  .  .        r,r,,  S'Z'  —   S'Z' 

Formnlen:  sin  ZZ'=  — — = (l), 

correctie  tot  den  middag  =  P'  X  sin  ZZ',  waarin  P^  de  uurhoek 

van  een  waarneming  nabij  den  meridiaan  voorstelt (2), 

correctie  tot  den  meridiaan  =  ZZ^  X  sin  ^j^  ZZ'  X  sin  meridiaans- 

tOpBaiowttuu       •••        ••«        •••        «•«        •«•        •••        .•■        .*•        .•■        ...       I  Oy  • 

Omtrent  de  toepassing  van  de  teekens  valt  op  te  merken,  dat 


304  Gevaar  van  ledige  petroleiimschepen. 


men  bij  formule  (1)  niet  op  de  teekens  behoeft  te  letten;  i» 
correctie  tot  den  middag,  formule  (2),  heeft  voor  alle  1raa^ 
nemingen  aan  denzelfden  kant  van  den  meridiaan  hetzelflo 
teeken,  zoodat  het  uit  de  waarden  van  den  eersten  en  den  iMt* 
Bten  afstand,  die  aan  elkander  gelijk  behoorden  te  zijn,  dadelgk 
blijkt  voor  welke  waarnemingen  de  correctie  +,  voor  welke  die 
—  is;  de  correctie  tot  den  meridiaan,  formule  (3),  is  —  ab 
de  gemeten  afstand  (na  toepassing  van  de  hoogtecorrectiên)  scherp, 
en  +  als  die  stomp  is. 

De  deel i natie- verandering  tusschen  de  waarnemingen  nl. 
zelden  te  groot  zijn  om  niet  te  mogen  worden  verwaarlooid. 
Mocht  dit  het  geval  zijn,  dan  moeten  hiervoor  alle  afst&nden 
tot  het  tijdstip  van  middag  worden  gecorrigeerd ,  waartoe  de 
declinatieverandering  in  haar  geheel  op  de  afstanden  oTergut 
Voor  't  teeken  behoeft  men  slechts  na  te  gaan  of  de  zon  zieli 
van  *t  punt  van  de  kim,  waartoe  men  de  afstanden  meten  wil 
verwijdert  of  dat  punt  nadert. 

6  Juni  1891.  C. 


Gevaar  van  ledige  petroleumschepen. 


Het  stalen  petroleum  tankschip  Tancarville  had  zijne 
petroleum  in  een  Fransche  haven  gelost  en  ging  vervolgens  naar 
New-port  om  te  repareeren.  Tijdons  de  reparatie,  meer  daa 
drie  weken  na  het  lossen  van  do  lading,  had  daar  aan  boord 
in  het  voorschip  eene  hevige  ontploffing  plaats.  Het  dek  en  de 
boorden  werden  uit  elkander  geslagen  en  gedeelten  tot  op  een 
groeten  afstand  weggeslingerd.  De  huizen  schudden  tot  op  eei 
Eng.  mijl  afstand.  Van  de  ongeveer  70  personen,  die  zich  aai 
boord  bevonden,  werden  er  vijf  onmiddellijk  gedood  en  ee 
groot  aantal  gewond.  Een  man  werd  vreeseljjk  verminkt  doe 
een  gat  in  het  boord  heen  geslingerd,  een  ander  kwam  op  h« 
dak  van  een  werkplaats  terecht. 
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Naar  het  schijnt,  was  aan  de  wanden  eene  hoeveelheid  petro- 
leum bliJTen  aanhangen  en  had  deze  genoeg  damp  ontwikkeld 
om  met  de  lacht  een  ontplofbaar  gasmengsel  te  vormen.  Men 
vermoedt,  dat  de  ontbranding  werd  veroorzaakt  door  een  gloeiende 
klinknagel.  Door  de  „Board  of  trade"  is  aan  deskundigen  op- 
gedragen een  nader  onderzoek  naar  de  oorzaken  in  te  stellen 
en  zoodanige  voorstellen  te  doen ,  als  hun  wenschelijk  schijnen 
om  voor  het  vervolg  herhalingen  van  dergelijke  rampen  te  voor- 
komen. 

Deze  ramp,  zoo  lang  na  het  lossen  van  de  lading,  wijst  op 
een  gevaar,  dat  men  licht  over  het  hoofd  zou  zien. 


Het  ijs  en  de  scheepvaart. 


De  strenge  winter,  dien  wij  gehad  hebben,  en  die  de  meeste 
havens  gedurende  langoren  of  korteren  tijd  ontoegankelijk  maakte, 
heeft  velen  aangespoord  om  op  middelen  te  zinnen,  waardoor 
dit  kwaad  in  de  toekomst  zou  kunnen  worden  bestreden.  De 
heer  J.  J.  F.  Penning,  ingenieur  te  's  Gravenhage,  zond  ons 
twee  afleveringen  van  het  Belgische  tijdschrift  „Tlngënieur- 
Conseil",  waarin  hij  onder  bovenstaanden  titel  zijne  denkbeelden 
over  dit  onderwerp  mededeelt. 

In  het  kort  gaat  hij  het  bevriezingsproces  na  en  wijst  hierbij 
vooral  op  het  onderscheid  tusschen  stilstaand  water,  zooals  men 
dit  in  kanalen  aantreft,  en  het  stroomende  water  in  rivieren. 
In  het  eerste  geval  zal  eerst  de  gehéele  watermassa  tot  0^  C. 
afkoelen  en  vervolgens  do  bevriezing  laagsgewijs  regelmatig 
plaats  hebben,  zoodat  het  kanaal  roet  een  tamelijk  gelijkmatige 
ijskorst  wordt  bedekt.  Bij  stroomend  water  zal  de  voortdurende 
beweging  het  bevriezen  wel  eenigszins  vertragen,  maar  tevens 
de  oorzaak  zijn,  dat  de  bevriezing  op  allerlei  punten  en  ver- 
schillende diepten  begint,  vooral  nabij  den  bodem.  De  verschil- 
lende ijsdeelen  vrieauon  op  en  naast  elkander  vast  en  vormen 
onregelmatige    ijsmassaas,   die  alleen  onder  gunstige  omstandig- 
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heden,  wanneer  de  eb  hiertoe  krachtig  medewerkt,  te  yervrijderen 
zijn.  In  de  meeste  gevallen  acht  de  schrijver  het  dan  ook 
onmogelijk  de  grooto  rivieren  bevaarbaar  te  houden.  Hierom 
bepaalt  bij  zich  bij  zijne  verdere  beschouwingen  tot  de  kanalen. 

Na  de  voorafgaande  beschouwing  is  het  duidelijk,  dat  h| 
krachtig  de  zienswijze  bestrijdt  van  hen,  die  meenen,  dat  mee 
het  dichtvriezen  zou  kunnen  beletten,  als  men  het  water  door 
voortdurend  heen  en  wederstroomen  in  beweging  hield,  fii'e^ 
door  toch  zou  men  kunstmatig  denzelfden  ongunstigen  toestand 
doen  ontstaan,  dien  men  in  rivieren  aantreft. 

Om  de  gedachten  te  bepalen  neemt  de  S.  als  punt  van  uit- 
gang het  kanaal  van  IJmuiden,  lang  23  kilometer,  breed 
op  do  smalste  plaatsen  60  meter,  gevende  eene  oppervlakte  va 
1,380,000  M'*^.  Noemt  men  aan  dat  bij  strenge  vorst  in  de 
24  uur  een  laag  ijs  van  4  cM.  dikte  gevormd  wordt,  dan  b^ 
draagt  dit  ecne  hoeveelheid  van  50,000  ton  per  etmaal,  die 
men  zou  moeten  verwijderen.  Om  eene  voorstelling  van  deie 
massa  te  geven  wordt  zjj  herleid  tot  gewone  wagonladingen  Tan 
10  ton;  50  treinen  elk  van  100  wagens  zouden  dan  voor  hei 
transport  noodig  zijn.  Om  het  ijs  naar  zee  te  doen  driJTcn 
moet  het  over  een  gemiddelden  afstand  van  1 1  kilometer  voort- 
bewogen worden,  waarbij  men  het  bezwaar  zal  ondervinden,  dat 
do  sluizon  niet  steeds  geopend  kunnen  zijn  en  dat  het  minste 
ongeval  aan  do  sluisdeuren  of  het  aan  den  grond  loepen  t8I 
een  schip  hot  work  bolommert. 

Om  deze  redenen  moot  men  zich,  naar  het  oordeel  van  dee 
S.,  tovrod(;n  stellen  mot  het  openhouden  van  een  betrekkelgk 
smalle  goul  van  bijv.  15  meter  breedte,  slechts  op  een  paar 
punten,  die  als  wissolplaatsen  voor  de  schepen  moeten  dienen, 
zoovool  noodig  vorbrood.  Hierdoor  verkrijgt  men  het  voordeel 
dat  de  hoeveelhciid  ijs,  dio  verwjjderd  moet  worden,  tot  op  V4  * 
verminderd  on  dat  men  aan  beide  zijden  vaste  ijsranden  val 
22  M.  broc^dte  overhoudt.  Deze  vaste  randen  kunnen  dienen  o« 
or  hot  ijs  uit  do  goul  op  to  werpen  on  zooveel  mogelijk  gelijk* 
matig  op  te  stuwen,  waardoor  in  tjjden  van  werkeloosheid  Teel 
liandon  work  zoudon  vindon.  Tevens  zouden  de  randen  kunnei 
dionon  om  hierover,  zoo  noodi«if,  een  jjstransportdienst  te  orgaw* 
soeren  mot  behulp  van  sleden  of  basculeerende  wagens.  Hel 
transport    met    pramen    verdient  geen  aanbeveling,  daar  het  ge» 


Het  ijs  en  de  scheepvaart.  367 


tengevolge  van  zijn  gering  soortelijk  gewicht,  hieruit  niet  door 
kleppen  geloosd  kan  worden  op  de  wijze,  zooals  dit  met  bagger- 
specie geschiedt.  Als  gunstigste  omstandigheid  om  het  werk  te 
beginnen,  zou  S.  beschouwen,  als  het  ijs  ongestoord  eene  zekere 
dikte,  bijv.  20  cM.  had  verkregen.  Men  had  dan  te  doen  met 
een  laag  van  tamelijk  regelmatige  dikte  en  ondervond  geen  last 
van  schotsen,  die  door  de  beweging  van  voorbijvarende  schepen 
over  en  tegen  elkander  waren  geschoven  en  kon'  dadelijk  be- 
ginnen met  een  regelmatige  geul  te  vormen. 

In  groote  trekken  wordt  nu  een  denkbeeld  aangegeven  van 
vaartuigen,  die  geschikt  zouden  zijn  om  de  gewenschte  geul  te 
maken  en  te  onderhouden.  Op  den  voorgrond  wordt  gesteld,  dat 
het  verkeerd  is,  het  ijs  te  willen  breken  door  stoeten  in  hori- 
zontale richting,  waarbij  gebruik  gemaakt  wordt  van  de  levende 
kracht  van  het  vaartuig,  omdat  op  den  duur  geen  vaartuig  hier- 
tegen besti^nd  is.  Verticale  stoeten  of  drukking  van  boven  naar 
beneden  veroorzaken  noodeloos  verlies  van  arbeidsvermogen, 
omdat  het  ijs  hiertegen  gesteund  wordt  door  het  water.  De 
doelmatigste  richting  voor  de  aan  te  brengen  kracht  is  dus 
verticaal  van  beneden  naar  boven,  zooals  de  S.  reeds  na  den 
winter  van  1879  aantoonde  en  zooals  dezen  winter  te  Rotterdam 
bleek,  waar  de  kleine  stoombootjes,  die  het  ijs  braken,  voorzien 
waren  van  een  ijsploeg,  die  met  de  punt  onder  het  ijs  reikte 
en  naar  achteren  hooger  opliep.  Door  de  levende  kracht  van 
het  bootje  werd  dan  het  ijs  gebroken.  Deze  kracht  wenscht 
de  S.  niet  te  gebruiken  om  het  ijs  te  breken,  doch  alloen  om 
het  op  te  ruimen. 

De  door  hem  voorgestelde  vaartuigen  zijn  aan  de  voor-  en 
achtereinden  volkomen  gelijk  (double-enders)  en  hebben  over  de 
geheele  lengte  ongeveer  de  breedte  van  de  te  vormen  geul.  Het 
dek  reikt  aan  de  beide  einden  tot  op  eenigen  afstand  onder  het 
ijs  en  komt  alleen  in  het  middengedeelte  boven  water.  Een 
dabbele  bodem  en  ballasttanks  dienen  om  door  het  toelaten  of 
uitpompen  van  water  don  diepgang  en  het  verschil  in  diepgang 
te  regelen.  In  elk  der  uiteinden  van  het  dek,  onder  het  ijs, 
sta^n  naast  elkander  drie  verticale  zuigers,  die  door  stoom,  water- 
kracht of  electriciteit  op  en  neer  bewogen  kunnen  worden.  Elk 
dezer  zuigers  of  rammen  draagt  aan  het  boveneinde  een  zware 
horizontale    of   eenigszins^  hellende    plaat,    die   dus  met  kracht 
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ondor  tegen  het  ijs  wordt  aangebracht  en  dit  doet  breken.  De 
afmetingen  van  het  vaartuig  moeten  natuurlijk  zoodanig  ge- 
regeld zijn,  dat  niet  door  den  druk  in  de  cilinders,  terwijl  de 
rammen  t^gen  sterk  ijs  steunen,  het  einde  yan  het  vaartuig 
wordt  neergedrukt  zonder  dat  het  ijs  breekt. 

Een  vraagstuk,  dat  moeiel  ijker  is  op  te  lossen  dan  bot  breken 
van  het  ijs,  acht  de  schrijver  het  opruimen  van  de  schotsen. 
Deze  zijn  door  de  rammen  bij  het  breken  reeds  eenigszins  boveo 
het  vaste  ijs  opgelicht;  vallen  zij  niet  dadelijk  hierop,  dan  kan 
men  een  van  de  uiteinden  hooger  oplichten.  Hiertoe  zou  men* 
gebruk  kunnen  maken  van  dikke  stangen ,  minder  dik  dan  de 
rammen ,  maar  die  hooger  opgaan ,  en  die  op  dezelfde  wijze  in 
beweging  worden  gebracht.  Het  blijkt  echter  voor  den  lexer 
niet  duidelijk,  hoe  de  S.  zich  deze  stangen  voorstelt.  Het  ija 
dat  op  deze  wijze  niet  opgeruimd  wordt,  moet  bij  het  voomi't- 
bewegen  van  het  vaartuig  op  zij  geschoven  worden  door  de 
vorm  van  het  dek,  dat  in  do  midscheeps  naar  achteren  sterk 
oploopt  en  hierdoor  aan  beide  zijden  don  vorm  heeft  van  een 
schroefvlak  of  een  plocf]:ijzer.  Wordt,  door  het  langzame  voort- 
gaan van  het  vaartuig,  hot  ijs  niet  mot  genoeg  kracht  opzij 
geschoven,  zoodat  het  achter  het  vaartuig  weer  in  de  geul  glijdt, 
dan  moet  een  tweede  met  meer  snelheid  achteraan  stooraen, 
alleen  ora  de  schotsen  met  kracht  op  de  va&te  ijsranden  to  drijven. 

Daar  raderen ,  schroef  en  roer  in  het  ijs  dikwijls  beschadigd 
worden,  geeft  de  S.  de  voorkeur  aan  hydraulische  voortstuwers, 
ingericht  om  het  vaartui;^  in  de  beide  richtingen  voort  te  bfr 
wegen  en  tevens  om  het  te  sturen  en  te  doen  draaien.  E€D 
vaartuig,  naar  deze  beginselen  ingericht,  kan  nooit  ingesloten 
zitten,  daar  het  dadelijk  kan  beginnen  het  ijs  te  breken,  zonder 
dat  het  ruimte  noodig  heeft  om   vaart  te  krijgen. 

in  het ,  volgens  den  S.,  zeer  ongunstige  geval ,  dat  zulk  een 
vaartuig  bij  het  breken  van  hot  ijs  slechts  5  meter  per  minuut 
vooruitkwam,  dus  7,5  K.M.  per  24  uur.  dan  zouden  er  voor  een 
kanaal  van  23  K.M.  drie  zulke  vaartuigen  noodig  zijn;  liij  acbt 
het  echter  wenschelijker  er  dan  zes  in  dienst  te  stellen. 

Omtrent  de  vermoedelijke  kosten  worden  geen  opgaven  gedain 
omdat  het  ontwerp  hiervoor  niet  genoeg  uitgewerkt  is,  doch  & 
wordt  op  gewezen ,  dat  de  bediening  slechts  w^einig  menschw 
vordert. 


Uü  het  verslag  der  Kamer  van  Koophandel  an.    ^iÜO 


Jit  het  Verslag  der  Kamer  van  Koophandel  en 
Fabrieken  te  Rotterdam  over  1890. 


Eenige  der  ▼oornaamste,  op  de  scheepvaart;  betrekking  hob- 
bendsi  bijzonderheden  uit  bovengenoemd  verslag  laten  wij  hier- 
onder volgen.  Slechts  enkele  gedeelten  uit  het  verslag,  dat  oen 
geheel  boekdeel  vormt,  voorden  overgenomen,  zonder  dat  wij 
trachten  er  een  samenhangend  geheel  van  te  maken. 

Algemeene  toestand.     De  terugblik  op  het  jaar  dat  achter  ons 

ligt  geeft  uit  een  handelsoogpunt  over  hot  algemeen  geen  reden 

tot  ontevredenheid;  uitgezonderd   de   verwikkelingen    in  enkele 

^pahlieken    van    Zuid- Amerika,  waarvan  do  terugslag  zich  ook 

IQ  ons    werelddeel    deed   gevoelen ,    bleef  de    politieke    horixon 

onbewolkt.     En    wat   onze   gemeente    betroft,   deze    mocht  zich 

Verheugen   in    het  haar  toekomend  deel  in  do  toename  van  hot 

^gemeen    verkeer.     De   buitengewoon    strenge    winter,    die   oen 

•odert  jaren    ongekende   stremming   van   hot    vervoer    t(i    water 

ingevolge    had,  gaf  eene  schitterende  bevestiging  van  wat  wij 

Meermalen  vooropstelden,  dat  de  toegang  tot  onze  haven  van  uit 

^  ook    bij    de    meest   felle    en    langdurige    vorst   niet  door  iJK 

^ordt    afgesloten.     In   de   hoofdstukken   meer  bizonder  aan  den 

Waterweg  en  aan  de  handelsbeweging  te  Rotterdam  gewijd,  komen 

^ij  hierop  nader  terug. 

Conga-kwestie.  Dat  de  Congo-kwestie  te  Rotterdam  groote 
l^langstelling  wekte,  zal  duidelijk  zijn  als  men  de  volgende  cjjfers 
^adpleogt.  De  uitvoer  uit  den  Congo  van  gimdoren,  afkomstig 
tit  de  Congo-Yrijstaat  en  de  Portugeesche  en  Fransche  be- 
if tingen  bedroeg  in  1889: 


370     Uit  het  veralag  der  Kamer  van  Koophandel  en 


üitgeYoerd  naar  Bedrag  pd.  Bt. 

Engeland 22,200 

Holland 245,100 

België 22,200 

Portugeesche  bezittingen    ....  19,600 

Portugal      . 17,800 

Duitschland 13,300 

Frankrijk 2,800 

£    343,000 

De  uitYoer  naar  Engeland  was ,  yergeleken  met  het  vooraf- 
gaande jaar,  afgenomen  met  40  pCt.  De  toename  naar  Holland 
was  ca.  £  45,000  of  bijna  20  pCt. 

Zooals  bekend ,  is  de  uitvoer  naar  Holland  uitsluitend  naar 
Rotterdam  voor  de  Nieuwe  Afrikaansche  Handels-Yennootschap, 
welke  75  pCt.  ran  den  handel  aan  den  Congo  drijft.  Dat 
Holland  dus  voornamelijk  betrokken  was  bij  de  door  den  Congo- 
staat  voorgestelde  belastingen  spreekt  van  zelf. 

Uitgave  der  consulaire  rapporten.  De  Kamer  adresseerde  zich 
tot  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel  en  Nijverheid  om,  hare 
instemming  betuigende  met  de  nieuwe  wijze  van  uitgave  der 
consulaire  rapporten,  —  zie  Verslag  1889,  pag.  14  —  te  ver- 
zoeken dat  deze  zooveel  mogelijk  terstond  naarmate  zij  inkomen 
zouden  worden  gedrukt  en  verkrijgbaar  gesteld.  Wij  betuigen 
Z.Exc.  onze  erkentelijkheid  dat  hij  aan  dit  verzoek  gevolg  heeft 
willen  geven. 

Arbeids^enquete.  De  Staatscommissie  van  Enquête  omtrent  de 
maatschappelijke  toestanden  der  arbeiders,  benoemd  kraclitens  de 
wet  van  19  Januari  1890  (Stbl.  No.  l),  hield  in  het  najaar 
van  het  afgeloopen  jaar  ook  alhier  hare  zittingen,  om  de  noodige 
gegevens  te  verzamelen,  meer  in  het  bizonder  betrekkelijk  los- 
en  laad  werk  bij  zeeschepen  en  wat  daarmede  in  onmiddelijk  ver- 
band staat.  Ten  einde  zich  van  te  voren  zooveel  mogelijk  met 
het  onderwerp  vertrouwd  te  maken,  had  zij  eene  lijst  van  vraag- 
punten opgesteld ,  welke  genoemde  Staatscommissie  aan  ver- 
schillende lichamen  toezond,  alvorens  de  getuigenverhooren  ge- 
houden werden,  en  waarop  ook  wg  desgevraagd  ons  gaarne  bereid 
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yerklaarden  van  advies  te  dienen  (Bijl.  XYI).  Wij  trachtten  in 
het  licht  te  stellen  het  kenmerkend  verschil  tussohen  het  werken 
bij  lossen  en  laden  van  zeeschepen  en  de  meeste  andere  am- 
bachten of  beroepen,  daarin  bestaande  dat,  aangezien  voor  eerst- 
genoemden  arbeid  in  de  eerste  plaats  lichaamskracht,  en  slechts- 
in  geringe  mate  speciale  kundigheden  of  oefening  vereischt 
worden,  men  in  deze  te  doen  heeft  met  een  steeds  afwisselende 
groep  van  arbeiders,  afwisselend  zoowel  wat  het  aantal  betreft 
als  de  individaen.  Werklieden  van  alle  ambachten,  die  6f  tijde- 
lijk zonder  werk  zijn,  6f  meenen  als  los  sjouwer  meer  te  kunnen 
verdienen ,  melden  zich  aan  om  aan  de  schepen  te  werken ,  en 
het  natuurlijk  gevolg  daarvan  is,  dat  bij  los-  en  laad  werk  van 
zeeschepen  niet  als  bij  de  industrie  zich  allengs  een  band  kan 
Tormen  tusschen  den  werkgever  en  den  werknemer. 

Wij  wezen  er  voorts  op  dat  de  aard  van  dezen  arbeid  mede- 
brengt, dat  in  vele  gevallen  de  Cargadoor  zich  moet  bedienen 
van  tusschenpersonen  en  hoe  de  wijze  van  aanneming .  van  het 
werkvolk  bij  zeilschepen  verschilt  van  die  bij  stoomschepen ,  en 
by  deze  wederom  onderscheid  moet  worden  gemaakt  of  men  te 
doen  heeft  met  booten  van  vaste  stoomvaartlijnen  of  losse  booten, 
met  erts-  of  met  graanbooten. 

Uit  het  proces-verbaal  der  verboeren  blijkt  dat  sedert  de 
werkstaking  in  1889  in  enkele  opzichten  verbetering  is  gekomen. 
Het  uitbetalen  in  de  herberg  is,  zoo  het  nog  soms  voorkomt , 
uitzondering;  de  knoeierijen  der  stouwers,  die  het  werk  voor 
een  te  lage  som  aannamen  en  dan  hun  verdiensten  vonden  in 
beknibbelen  van  het  loon  aan  de  arbeiders  uit  te  betalen,  worden 
door  de  cargadoors,  voor  zoover  deze  zulks  in  hun  macht  hebben, 
streng  tegengegaan.  Tevens  hebben  echter  dezelfde  verboeren 
ook  duidelijk  aan  het  licht  gebracht,  dat  klachten  van  de 
sjouwers  over  de  geringe  verdiensten ,  niet  zoozeer  daarin  haar 
oorzaak  vinden  dat  de  loonen  te  laag  zijn,  als  wèl  dat  door  te 
groot  aanbod  yan  werkkrachten  de  te  verrichten  arbeid  over  te 
veel  personen  verdeeld  moet  worden. 

Verschillende  getuigen  uit  de  bootwerkers,  voor  de  Enquête- 
commissie gehoord,  uitten  de  klacht  dat  zij  geen  vaste  ver- 
diensten hadden  en  beweerden  dat  zij  veel  liever  voor  een 
vast  weekloon  zouden  werken.  Sedert  is  door  eene  cargadoors- 
firnsa   alhier   aan   de   bootwerkers,    die   in   den   rogcl    bij    haar 
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werkten,  yoorgesteld  vast  bij  die  firma  in  dienst  te  komen  tegen 
een  minimum  weekloon  van  f  15. —  van  April — September  en 
ƒ  12.—  van  October — Maart.  Voorloopig  is  dit  echter  afgestuit 
op  de  weigering  der  arbeiders. 

Mail'Contracten  naar  Java,  In  het  afgeloopen  jaar  werd  door 
de  Tweede  Kamer  der  Staten  Generaal  verworpen  een  voo^ 
dracht  van  wet  tot  wijziging  van  de  regeling  van  de  mail- 
contracten  met  de  beide  stoomvaart-maatschappijen  ^Nederland" 
en  ^Rotterdamsche  Lloyd".  Elke  8  dagen  van  hier  en  van 
onze  Oost-Indië  worden  door  ons  gouvernement  de  „mails"  met 
die  beide  lijnen  vervoerd.  Tot  nog  toe  werd  aan  de  ^Rotter- 
damsche  Lloyd*^  door  den  Staat  alleen  voor  dat  vervoer  van 
brieven  betaald  naar  het  gewicht;  aan  de  y^Nederland^^  wordt 
een  zeker  minimum  gegarandeerd,  terwijl  deze  aan  de  j^Eotter- 
damsche  Lhyd'''*  daarvan  'sjaars  een  gedeelte  afstaat.  Volgens 
het  wetsvoorstel  zou  de  Staat  aan  elk  dier  maatschappijen  voor 
het  vervolg  een  minimum  per  reis  garandeeren,  welk  minimum 
zou  stijgen,  naar  mate  die  maatschappijen  schepen  van  grooter 
snelheid  in  de  vaart  brengen.  Men  meende  bovendien,  dat  het 
brievenvervoer  niet  met  onze  Hollandsche  mail-booten  zou  ge- 
schieden, zoolang  zij  niet  minstens  allen  even  snel  varen,  als  de 
vreemde  mail^booten.  De  Regeering  oordeelde  o.  i.  terecht,  dat 
de  hoofdzaak  voor  ons  is,  dat  wij  een  geregeld  wekelijksch  ver- 
keer hebben  met  Hollandsche  stoombooten  tusschen  Nederland 
en  onze  Oost-Indische  bezittingen;  dat  dit  vooral  uit  een  politiek 
oogpunt  volstrekt  noodzakelijk  is;  dat  als  dit  slechts  bereikt 
wordt,  het  er  minder  toe  doet,  of  de  Staat  wat  verliest  op  dat 
brievenvervoer  bij  een  matige  subsidie;  dat  het  geven  van  de 
zeer  hooge  subsidie  voor  zeer  snel  varende  booten  uit  het  ge- 
schetste oogpunt  voor  ons  niet  rationeel  zou  zijn.  Wij  vertrouwen, 
dat  in  deze  zoo  belangrijke  zaak  spoedig  overeenstemming  zal 
verkregen  worden,  omdat  de  tegenstanders  van  het  voorgestelde 
contract  het  op  de  genoemde  punten  met  de  Regeering  eens  waren. 

Verzoeken  tot  verandering  van  de  wetgeving  vroeger  door  ons 
gedaan.  Evenals  vroeger  willen  wij  met  korte  woorden  herhalen 
enkele  wenschen,  door  ons  by  vorige  gelegenheden  uitgesproken, 
voor  zoover  die   onvervuld    zijn   gebleven,  betreffende  verande- 


Fohrkhea  ie  Ruiferthin  'itvr  ISVM). 


ringen,  die  wij  yerlangen  in  de  wetgeving  als  andorszins  on 
welke  Toor  een  deel  ook  in  dit  Terelag  behandeld  wonion. 
O.a.  wordt  gewezen  op  de  volgende  punten: 

Het  bezit  yan  een  diploma  verplichtend  ttollon  voor  stuur- 
lieden ter  koopvaardij. 

Wijziging  van  het  Wetboek  van  Koophandel  vooral  mot  hot 
oog  op  de  stoomvaart  en  den  telegraaf,  die  daarin  uit  don  aard 
der  zaak  niet  vermeld  zijn. 

Wijziging  van  de  wettelijke  bepalingen  op  hot  nanmonstoron 
van  scheepsvolk  voor  koopvaardijschopon. 

Waterweg.  Alyemeene  toestand  gunstig.  Godu rondo  hot 
jaar  1890  hield  de  in  het  vorig  verslag  besohrovon  gunMtigo 
toestand  van  den  mond  stand  en  bo vestigde  de  aldaar  uitgn- 
sproken  verwachting,  dat  met  1889  in  dit  opzicht  oon  niouw 
tijdperk  voor  den  Waterweg  is  aangebroken.  Qedurondo  hot 
^geloopen  jaar  bleven  de  dioptelijnon  van  70  decimotorH  oudor 
laagwater  tot  in  zee  doorloopcn,  zoowol  toen  hoog  opporwator 
op  den  Rijn  intrad  en  daarna,  als  toon  m(*t  iiaggoron  in  doti 
mond  bij  wijze  van  proef  voor   gcruimen  tjjd  word  opgohoudon. 

De  verbetering  van  den  Waterweg  is  in  1890  mot  kracht 
Voortgezet. 

Baggerwerken,  In  hot  Scheur,  tusschen  do  oostpunt  van  Ko/on- 
barg  en  de  Boonerhaven  l>oven  Maassluis,  word  baggorw<'rk  tot 
Verruiming  en  instandhouding  van  hot  vaarwator  uitg^-voord. 
Van  Rotterdam  tut  de  voormaligo  huj^kruithavon  bonodon  MiiaM- 
Blais  was  het  g^heele  jaar  door  een  bij  laagwator  nllorwogo 
■Hinstens  65  decimeters  diep  vaarwater,  van  minston^  100  M, 
breedte  op  de  nauwste  punten  aanwezig. 

Met  nam*'  hield  de  diepte  op  d<;n  z/>ogenaamd<;n  Wfttrn,  in 
ien  stroomovergang  beneden  MjUi«tsJni«.  wederom  g'Mr'J  utand  «?n 
everde  geen  hezwstair  op  r^^or  d<?  ^sch'^ep vaart  Z/*nd'rr  «-/rnig 
fca«rgrerwerk  bedrvri  de  minste  diept/?  Mi^^r  in  *\*',h  //>mt'r 
!5  decimeters  V^  g-ewx/ïi  la^g  wat<;r  en  n^m  in  h^;t  ri^j^^r  t/^ 
>t  67  óec'im^.t^r.  om  :n  Jas-wri  en  V'^hm:kr.  H-iI  t//t  70 'J#-y;;- 
leters   te  iti:2*c,  I>-'r  z^kerh-:!d  ne^mt  *V:^.*  t/^^.  dat  d^ '#fi'i, «:;/•*: 

y    dit     pont    ▼'jO?    Z^*^    >    7<:rdwfr.1*^TJ. 
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Nimwe  buskruithaven.  Wegens  den  korten  nfttuid,  wiany 
de  in  aanleg  zijnde  BtaatMpoorweg  naar  den  Hoek  TanHoUaal 
Tan  de  buskraithaTen  beneden  IfaaasloiB  Terwgderd  blgft,  aelitta 
de  Regeering  het  wenicheiyk  deze  haren  op  te  heffen  en  mar 
de  oostpunt  yan  Boienbnrg  te  Terplaatsen.  In  rerband  net 
die  yerplaatsing,  welke  in  1891  wordt  nitgOToerd,  werd  neè 
dadelijk  de  bestaande  haren  in  Angostns  buiten  gebmikgsiiell 
en  werden  de  vijf  aldaar  in  het  Scheur  liggende  meeiboeMi  *• 
voor  boskrnitsohepen  naar  den  boTonmond  yan  het  SelMVi 
nabij  de  plaats  der  ontworpen  hayen,  buiten  het  grooto  uU' 
water  oyergebracht.  Dit  is  teyens  yoor  de  scheepyaari  m 
groot  gewicht  en  nut  te  achten;  de  nauwe  geul  yó6r  en  te» 
neden  de  buskruithayen  werd  daardoor  beyr^d  yan  de  boeiflii 
die  in  het  grootscheepyaarwater  lagen,  en  yoor  leeschepen  M 
beyaren  yan  den  onmiddellgk  daar  beneden  liggenden  owgÊtf 
oyer  het  Zuiden  menigmaal  zeer  bemoeielgkten. 

Ondiepte  op  het  Zuiden.  Leyerde  in  1889  de  yaartoTerdas 
drempel  yan  het  zoogenaamde  Zuiden  bezwaar  yoor  de  groote 
yaart  op,  in  niet  mindere  mate  is  dit  in  1890  het  geyal  geweeit 
De  minste  diepte  daalde  in  den  nazomer  tot  59  decimeten  b| 
gewoon  laagwater  of  75  decimeters  bij  gewoon  hoogwater,  doek 
de  geringe  breedte  der  geul  op  deze  diepte  en  de  yerandering 
in  de  koerslijn,  als  gevolg  van  den  stroomoyergang  juist  op 
deze  nauwste  en  minst  diepe  plaats,  had  tengeyolge  dat  ook 
schepen  met  belangrijk  geringeren  diepgang  menigmaal  op  dit 
punt  aan  den  grond  yoeren.  Nog  meer  kwam  dit  yoor,  wanneer 
een  diepgaand  zeeschip  in  of  langs  den  kant  der  smalle  yaargeol 
reeds  was  yastgevaren;  dan  deelden  zelfs  schepen  yan  Teel 
geringeren  diepgang  weldra  hetzelfde  lot  en  trad  eene  storing 
der  onbelemmerde  vaart  in.  Deze  werd  dan  nog  verergerd 
doordat  schepen,  die  wegens  te  groeten  diepgang  niet  kondes 
passeeren,  toch  beproefden  dat  te  doen  en  dan  op  hunne  betrt 
aan  den  grond  raakten.  Het  is  bekend  welk  een  groot  aantel 
schepen  dientengevolge  in  de  maanden  September — Deoembff 
hier  oponthoud  hebben  ondervonden. 

Het  vastvaren  van  diepgaande  schepen  in  de  smalle  geul  deed 
de  vaardiepte  nog  meer  afnemen,  doordat  zich  ruggen  zand  tegel 
de  vastzittende  schepen  vormden.    De  vaardiepte  bedroeg  dientes- 
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gevolge  in  I^oyember,  ten  deele  ook  als  gevolg  van  hoog  opper- 
water,  nog  slechts  56  decimeters  bij  laag  water  (72  dM.  bij 
hoog  water). 

Zooals  in  het  verslag  over  1889  werd  opgemerkt,  is  de  toestand 
op  het  Zuiden  alléén  door  krachtige  maatregelen  afdoende  te 
verbeteren^  vooral  omdat  de  smalle  vaargeul  dubbel  bezwaar 
oplevert  door  den  zoo  gevaarlijken  en  moeielijken  stroome  vergang 
juist  op  dit  punt. 

Eerst  wanneer  hier  eenmaal  een  nieuw  groot  scheepsvaarwater 
van  doorgaande  richting  zonder  stroome  vergangen  is  ontstaan,  zal 
de  tegenwoordige  toestand,  welke  de  bruikbaarheid  van  den 
geheelen  Waterweg  bepaalt  en  beperkt,  voor  goed  tot  het  ver- 
ledene  behooren.     Wij  hopen  dat  het  weldra  zoover  moge  komen. 

Overigens  werd  van  de  zijde  van  den  Waterstaat  niets  verzuimd 
wat  de  scheepvaart  kan  helpen.  In  Augustus  is  een  afzonderlijk 
baggerwerk  op  het  Zuiden  aanbesteed,  dat  gedeeltelijk  was 
uitgevoerd  toen  de  voorbeeldeloos  strenge  winter  en  de  ijsgang 
tot  staking  noopten.  Nadat  de  ijsgang  in  Februari  was  afgeloopen 
is  het  hervat  en  is  tevens  al  het  talrijke  baggermaterieel,  dat 
anders  aan  den  mond  in  dienst  is,  op  het  Zuiden  te  werk  gesteld 
om  de  vaargeul  te  verbreeden  en  verdiepen.  Al  moge  dit  niet 
blijvend  kunnen  helpen,  toch  zal  de  groote  vaart  daarmede  ten 
minste  in  de  eerstvolgende  maanden  zeer  gebaat  zijn. 

In  het  najaar  werd  een  deel  der  verbreeding  en  verruiming 
van  het  benedeneind  van  het  Scheur  en  van  het  bovendeel  der 
doorgraving  voltooid  en  een  nieuw  gedeelte  van  dit  groote  werk 
aanbesteed,  zoodat  het  in  1891  voltooid  zal  zijn. 

In  den  aanvang  werd  reeds  gewezen  op  den  gunstigen  toestand 
van  den  mond  van  den  Waterweg.  Deze  werd  gehandhaafd  en 
bestendigd  door  in  den  aanvang  des  jaars  krachtig  te  baggeren, 
evenals  in  de  voorafgaande  jaren.  Het  sein  der  minste  diepte 
bij  laag  tcater  bedroeg  in  Februari  70  decimeters,  daalde  in 
Maart  tot  67  decimeters,  doch  steeg  in  Mei  weder  tot  71,  in 
Juni  tot  72  en  in  Juli  tot  73  decimeters,  om  aldus  op  dit  nog 
nimmer  te  voren  bereikte  cijfer  te  blijven  tot  in  November. 
Dit  is  dddrom  zoo  merkwaardig,  omdat  van  half  Juni  tot  half 
Augustus  als  proef  het  baggerwerk  tusschen  en  vóór  de  hoofden 
geheel  werd  gestaakt  en  ook  na  half  Augustus  tot  einde  October 
slechts  op  zeer  beperkten  voet  is  verricht.    Hierin  ligt  het  bewijs 


hoezeer  de  natour  thans  medewerkt  tot  inBtandhouding  der  dlop» 
in  den  moad.  Ook  kan  hierbij  worden  vermeld,  dat  na  hei 
hooge  opperwBter  in  het  najaar  het  diepteBein  in  IloTËinber 
slechts  tot  68  deoinieters  daalde  en  in  de  lijnen  der  goleidoliubten, 
«Izoo  in  het  midden  van  het  grooto  vaarwater,  de  minste  diepti 
toen  nog  71  doameters  bij  laag  wnter  of  88  decimeters  bij  booe 
water  bedroeg,  wel  een  bewijs  hoezeer  de  vroeger  zoo  tleiï 
intredende  gevreesde  aanzanding  van  den  mond  thans  ia  vcrniindetd. 
Nadat  gedurende  ruim  vier  achtereenvolgende  maanden  nagenoeg 
niet  was  gebaggerd,  was  de  rainste  diepte  in  de  lijn  der  geleid»' 
lichten  derhalve  slechts  3  Ei  4  decimeters  achteruit^gaan,  i^ti  i» 
breedte  van  het  vaarwater  met  meer  dan  70  decimeters  diep» 
bij  laag  water  nagenoeg  geheel  onveranderd  gebleven. 

Hoezeer  de  toestand  in  den  mond  thans  beheorscht  ksu  «ordDO, 
moge  verder  nog  blijken  uit  de  omstandigheid  dat,  hoewel  ge- 
durende den  strengen  winter  en  ijsgang  het  baggeren  cenf 
maand  lang  moest  worden  gestaakt,  op  het  einde  van  FelmJRn 
liet  dieptesein  weder  <ip  74  decimeters,  of  hoogcr  dan  nog 
immer  to  voren,  kon  worden  bepaald. 

De  minste  breedte  van  het  gedeelte  der  hoofdstroomïfïul , 
waarin  overal  minstens  70  decimotera  onder  laagwater  sUal. 
daalde  van  180  M.  bij  den  aanvang  van  het  jaar  tot  ItiJ  M, 
in  Maart,  doch  klom  daarna  tot  195  M.  in  Mei,  om  oji  die 
afmetingen  to  bijjven  tot  November,  toen  zij  niettegensUsnd» 
het  hierboven  vermelde,  nog  190  M.  bedroeg  en  tot  het  eiirfe 
des  jaars  die  breedte  bleef  behouden.  Do  minste  breedte  'ri 
het  vaarwater  met  minstens  65  decimeter  diepte  onder  Uif 
water  nam  in  evenredigheid  met  den  geschetsten  vooruitgang 
toe  en  wiesolde  af  tasschen  210  en  230  M.  Ook  in  1891  MeH 
derhalve  in  den  mond  de  ïoo  gewenechte  standvastigheid 
vaardiepte  en  toestanden  aanwezig. 

Schetpvaar  teer  kier  in  dm  Waterweg.  Ook  in  1890  heenfhl» 
tengevolge  van  den  gunstigen  toestand  een  levendig  ïcbeep- 
vaartverkeer  in  den  Waterweg.  Het  aantal  schepen  dat  deim 
met  70  decimeters  diepgang  en  meer  heeft  bevaren,  bedroeg  fö 
tegeu  44  in  1889,  daaronder  waren  16  8che|)on  met 
3  met  74  decimeters  diepgang. 


Fabrieken  te  Rotterdam  over  1890. 
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Onderstaande   opgaaf^  getrokken  uit  de  Rijkastatistiek,  toont 
den  omyang  en  de  toeneming  van  het  verkeer  in  den  Waterweg. 


UIT  ZEE. 

m99< 

1A89. 

1890. 

Stoom- 
Bchepen. 

Zeil- 
schepen 

Totaal. 

Stoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Stoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

AanUa 
lehepen 

ronnenmaat 

4074 
2  537.968 

676 
222.848 

4750 
2.761.316 

4209 
2.681.677 

559 
189.222 

4768 
2.870.899 

4208 
2.819.277 

610 
197.976 

4818 
3.017.252 

NAAR  ZEE. 

18H8. 

1889. 

1890. 

Stoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Stoom- 
Bohepen^ 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Stoom- 
schepen. 

Zeil- 
schepen. 

Totaal. 

Aantal 
ichepen 

rnnneDmaAt 

4061 
2.578.051 

677 
218.817 

4738 
2.791.868 

4194 

2.684.2:38 

581 
198.880 

4775 
2.883.068 

4217 
2.817.382 

602 
199.998 

4819 
3.017.380 

Het  scheepvaartverkeer  langs  onzen  Waterweg  neemt  dus 
nog  voortdurend  toe.  Dit  geeft  alle  reden  tot  de  verwachting 
dat  ook  de  naaste  toekomst  op  gestadigen  vooruitgang  zal  kunnen 
ivijzen,  ook  omdat  hot  tijdperk  van  toeneming  der  vaart-c  paci- 
teit  van  den  zeeweg  nog  geenszins  is  gesloten. 


Lichtschip  vóór  den  Waterweg,  Begin  1891  bracht  de  Minister 
van  Marine  ter  kennis  van  Zeevarenden,  dat  het  voornemen 
bestaat  in  dit  voorjaar  een  lichtschip  in  station  to  leggen  in  de 
l^oordzee  boW.  den  Niéuwen  Rotterdamschen  Waterweg  op 
nagenoeg:  52°  1'  30"  N.b.,  3**  53'  O"  0.1.  van  Green wich. 


.**)7>^      fl(   hl  f   rrrshif/  <Jf  r  Katiirr  van   Koophandel  enz. 


Het  lichtschip  zal  een  draailicht  voeren,  toonende  vier  » -m 
opvolgende  witte  *)  schitteringen  gevolgd  door  eene  verduid  I 
ring  van  ongeveer  15  seoonden,  alles  om  de  halve  mina^ui 
hoog  10,9  M.  boven  water  en  zichtbaar  tot  op  11  zeemijl. 

Het  is  een  rood  vaartuig  met  breeden  witten  gang,  waarx 
aan  beide  zijden  in  zwarte  letters  „MAAS*',  en  voert  als  ee 
dagmerk  een  roeden  cylinder  in  top.  Achterop  staat  de  druil» 
mast,  die  voor  seinen  dient. 

Het  mistsein,  dat  gegeven  wordt  door  middel  van  eene  BÏrene 
door  verwarmde  lucht  gedreven  (calorische  machine)  bestaat  elke 
twee  minuten  uit  vier  snel  opvolgende  geluidstooten.     Wanneer 
de   sirene  onklaar  is,   wordt  de   klok   geluid,   zooveel  mogelgk 
regelmatig  vier  slagen  om  de  halve  minuut. 

Maken  van  meerpalen  in  den  mond  van  den  Waierwtg.  De 
Kamer  adresseerde  zich  tot  den  Minister  van  Waterstaat,  Handel 
en  Nijverheid,  met  verzoek,  in  den  mond  van  den  Waterweg 
b.v.  iets  boven  de  plaats  waar  de  steigers  voor  den  spoorweg 
geprojecteerd  zijn,  meerpalen  en  duo  d*alven  te  doen  maken. 

Zooals  men  uit  het  hier  voorgaande  gerim  heeft,  is  het  een 
voldongen  feit  dat  vooraan  in  den  mond  ^an  den  Waterweg 
tuBschen  de  hoofden  en  daarbuiten  over  een  voldoende  breedte 
de  vaargeul  ter  gewenschte  diepte  stand  houdt.  Het  gevolg 
van  dien  gunstigen  toestand  is  dat  steeds  grooter  en  meer  diep- 
gaande schepen  binnen  komen,  en  nu  gebeurt  het  somtijds,  daar 
aan  den  mond  mser  diepte  is  dan  hoogor  op  den  Waterweg, 
dat  schepen,  die  gemakkelijk  en  veilig  binnen  kannen  komen 
bij  lage  getijen  niet  direkt  kunnen  opvaren  naar  Rotterdam, 
terwijl  het  ook  voorkomt  dat  zulks  door  mist  wordt  verhinderd. 
Het  is  verboden  in  do  rivier  ten  anker  te  gaan,  daar  natuarljjk 
andore  diepgaande  in-  en  uitgaande  schepen  daarvan  hinder 
zouden  ondervinden.  Waren  er  nu  dergelijke  meerpalen,  dan 
konden  de  schepen  daaraan  worden  vastgemaakt  en  desnoodig 
aldaar  lichten  on  zou  het  niet  zoo  licht  gebeuren  dat  zij  be- 
proefden met  to  grooten  diepgang  op  te  varen  en  hoogerop  a*" 
don  grond  raken.  {Wordt  vervolgd) 


*)    Later  werd  bepaald  dat  het  een  rood  schitterlicht  zoa  zvjn. 
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De  aarde  als  magneet. 


In  §  58  van  mijn  Leerboek  der  Zcevaartkunde  komt  de  afleiding 
voor  van  de  uitdrukkingen  Toor  de  aardraagneetkracht.  Daar 
de  zaak  zoo  belangrijk  is,  heb  ik  niet  geschroomd,  hierbij  iets 
of  wat  meer  wiskunde  te  bezigen  dan  ieder  stuurman  maar  zoo 
dadelijk  verduwen  kan.  Tot  mijn  genoegen  kan  ik  nu  mede- 
deeling  doen  van  een  paar  eenvoudige  proeven,  die  de  geheele 
§58  als  't  ware  toelichten.  Die  proeven  zijn  niet  zoo  ver- 
rassend op  zich  zelf,  doch  juist  eenvoudige  hulpmiddelen  zullen 
dikwijls  't  best  en  't  overtuigendst  dienen. 

Ik  gebruik  voor  die  proeven  twee  even  sterke  staalmagneten 
van  Gebr.  van  Wetteren,  lang  18,  breed  1,5  en  dik  0,4  c.M., 
benevens  een  kompaerje,  met  een  naald  lang  3  c.M. 

Eerste  proef.  Een  der  magneten  wordt  zuiver  misw.  Z.— N. 
op  een  tafel  gelegd,  met  de  N.pool  naar  't  Zuiden.  Zie  flg.  112 
en  113  in  de  aangehaalde  §.  Het  kompasje  wordt  in  *t  ver- 
lengde der  staaf  gelegd,  nabij  de  staaf.  Vervolgens  schuift  men 
het  van  de  staaf  af,  steeds  in  't  verlengde  van  de  as  der  staaf 
blijvende,  tot  op  ongeveer  5  d.M.  van  't  midden  dor  staaf. 

Het  naaldje  dat  eerst,  onder  de  werking  van  de  maagneetstaaf, 
met  zijn  noordpool  naar  't  Zuiden  wees,  draait  onder  't  ver- 
schuiven totdat  het,  op  ongeveer  5  d.M.  afstand,  zuiver  misw. 
Noord  wijst. 

Nu  brengt  men  het  kompasje  weer  naderbij  (ik  kreeg  80  c.M.) 
totdat  het  naaldje  in  onverschillig  evenwicht  komt,  dus  niet 
meer  slingeren  wil.  Men  maakt  duidelijk,  dat  de  aardkracht 
evenwicht  maakt  met  de  magneetkracht  der  staaf,  on  meet  den 
afstand  en  noteert  dien. 

Tweede  proef.  Men  legt  de  tweede  magneet  op  de  eerste, 
gelijknamige  polen  op  elkander  en  vergroot  den  afstand  van 
't  kompasje  tot  er  weer  evenwicht  is,  als  boven.  Men  weet  den 
afstand  en  laat  zien,  dat: 

de  eerste  afstand  :  den  tweeden  afstand  =  1  :  ]/2. 


De  aards  al»  vnagneet. 


Derde  proef.  Men  neemt  é<!n  magneet  weg  en  keert  de  snd«> 
om  (noordpool  naar  't  Noorden).  Men  legt  het  komposje  O.'  of 
W.-waartB  van  't  midden,  nabij  de  staaf,  zoodat  zjjn  naaldje  met 
de  noordpool  naar  't  Zuiden  wijet,  das  geheel  onder  den  invloed 
der  staaf  staat.  Na  schuift  men  't  kompasje  O.-  of  W.-wBarti, 
van  de  magneetstaaf  af,  waardoor  't  naaldje  draait  en  op 
omstreoka  4  d.lf,  afstand  zuiver  misw.  Noord  wijst. 

Nu  brengt  men  het  weer  zoo  nabij  tot  er  onverBohillig  even- 
wicht intreedt,  das  't  naaldje  niet  gericht  wordt,  noteert  den 
afstand.     Ik  kreeg  24  c.M.  I 

Hen  betoogt  nn,  dat  de  afstanden  bij  de  eerste  en  de  derde 
proef  gevonden,  zich  verbonden,  precies  als  die  van  de  tweede 
proef  tot  dien  by  de  eerste.  Dat  dus  de^e  afstand  gelijk  i«  uii 
den  eeratgevonden  gedeeld  door  y2.  Ik  kreeg  werkelijk 
80 
3.        =24  nagenoeg.     Daar  na  gesien  is  uit  de  tweede  proeE, 

dat  die  verhouding  beteekent  een  verdubbelden  invloed,  a  n» 
aangetoond  dat  men  de  vertikale  aardkracht  aan  de  pool  2Hiiii'®* 
noemen  als  men  de  horizontale  aardkracht  aan  den  equsl^' 
H  noemt. 

Vierde  proef.  Men  verdubbelt  de  magneet  en  herhaalt  ** 
tweede  proef. 

Vijfde  proef.  Trek  een  cirkel  om  de  staaf,  met  ongei*^^ 
2,5  d.M  straal,  en  noem  dien  een  meridiaan.  Leg  één  msgne9*' 
staaf  in  de  positie  van  de  eerste  proef  en  schuif  het  kompi^J' 
langs  den  omtreb.  Wijs  de  inclinatie  aan,  die  —  hoewel  t^'*' 
kleind   —  aan  den  dag  komt.  _ 

Om  te  laten  zien,  dat  de  aangewezen  inclinatie  te  kleis  ^'t 
verdubbelt  men  de  magneet,  waardoor  de  inolioatie  vergio^ 
vrordt. 

De  cirkel  mag  niet  te  klein  zijn;  evenmin  te  groot.  1S«« 
beproeve  fig.  113  na  te  bootsen. 

Daar  fig.  114  en  115  gemakkelgk  door  proeven  toegelïctil 
worden,  is  dan  nu  de  geheele  §  58  als  't  ware  aanschonwc^Ü^ 
weer  te  geven.  S.  J.  Gaorsia-*- 
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Examens. 


De  Staatscourant  yan  16  Juli  j.1.  beyat  een  Koninklijk  Besluit 
waarbij  het  Reglement  op  de  examens  Toor  stuurlieden  wordt 
gewijzigd. 

De  belangrijkste  wijzigingen  zijn  de  volgende: 

Afzonderlijke  diploma's  voor  zeil  vaart  of-  voor  stoom  vaart 
worden  alleen  voor  de  groote  vaart  afgegeven;  voor  de  kleine 
vaart  wordt  hierin  geen  onderscheid  gemaakt.  Op  de  diploma^s 
voor  1^^  stuurman  voor  de  groote  vaart  en  voor  stuurman  voor 
de  kleine  vaart  wordt  aangeteekend,  dat  zij  tevens  worden  be- 
schouwd als  een  bewijs  van  bekwaamheid  om  als  gezagvoerder 
bij  die  vaart  op  te  treden. 

Het  onderscheid  tusschen  groote  en  kleine  vaart  wordt  niet 
meer  aangegeven  door  de  geografische  uitgebreidheid  der  reizen, 
maar  tot  de  groote  vaart  wordt  gerekend  de  vaart  met  schepen^ 
grooter  dan  100  ton  (van  2,83  M*.),  tot  de  kleine  vaart  die 
met  schepen  van  niet  meer  dan  100  ton. 

De  bepaling,  dat  een  eenmaal  afgegeven  verklaring  omtrent 
voldoende  gezichtsscherpte  en  kleurenonderscheidingsvermogen 
ook  voor  verdere  examens  van  kracht  blijft,  vervalt. 

Zij  die  in  het  examen  voor  do  zeil  vaart  of  voor  de  stoom  vaart 
niet  zijn  geslaagd,  kunnen  in  dezelfde  zitting  geen  examen 
afleggen  in  denzelfden  rang  voor  de  stoomvaart  of  voor  de 
zeil  vaart. 

De  bepaling,  dat  zij  die  voor  de  praktijk  zijn  afgewezen, 
niet  weer  tot  het  examen  worden  toegelaten,  voordat  zij  een 
nieuwe  zeereis  hebben  gedaan,  blijft  van  kracht.  Wenscht 
echter  iemand,  die  voor  de  zeilvaart  (voor  het  praktische  ge- 
deelte) is  af  gewezen  y  examen  te  doen  voor  denzelfden  rang 
stoomvaartj  of  omgekeerd^  dan  wordt  hiervoor  de  nieuwe  zeereis 
niet  gevorderd. 
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Zij  die  voor  het  theoretische  gedeelte  zijn  afgewezen^  kunnen 
niet  altijd  dadelijk  zich  weer  aanmelden,  doch  de  Cofnmissie 
bepaalt,  na  hoeveel  tijd  dit  mag  geschieden.  Het  uitstel  kan 
hoogstenB  3  maanden  bedragen.  (Natuurlijk  blijft  de  candidaat 
Trij,  zich  later  aan  te  melden). 

De  programma's  voor  de  groote  yaart  zijn  onyeranderd  ge- 
bleyen;  het  programma  C  yoor  stuurman  bij  de  kleine  yaart  is 
belangrijk  gewijzigd;  wij  laten  dit  in  zijn  geheel  yolgen: 

Programma  C. 

EXAMEN   yOOR    8TÜÜRMAK. 

1.  De  candidaat  moet  eene  leesbare  hand  kunnen  schrgven 
en  zijne  gedachten  zonder  groye  fouten  in  de  Nederlandsche 
taal  uitdrukken. 

2.  Rekenkunde.  De  yier  hoofdbewerkingen  met  gewone  en 
tiendeelige  breuken,  de  regel  yan  drieën  en  de  toepassing  yan 
het  metrieke  stelsel. 

3.  Meetkunde.  Eenyoudig  begrip  yan  meetkunstige  lijnen, 
hoeken  en  driehoeken,  zoomede  yan  den  cirkel  en  den  bol. 

4.  Zeeyaartkunde. 

a.  begrip  yan  aardrijkskundige  breedte  en  lengte; 

b.  bestek  met  koppelkoers; 

c.  gebruik  yan  zeekaarten;  plaatsbepaling  in  de  kaart  door 
peiling  en  afstand,  koers  en  yerheid,  breedte  en  lengte,  zoomede 
door  loodingen; 

d.  gebruik   yan  kompas,  octant,  barometer  en  thermometer; 

e.  gebruik  yan  den  zeemansalmanak  (zonsopgayen); 

f.  breedtebepaling  door  zonsmeridiaanshoogte; 

g.  het  berekenen  yan  den  tijd  yan  hoogwater. 

5.  Naam  en  plaats  yan  de  yerschillende  deelen  yan  schip 
en  tuig,  yan  schepen  yan  niet  meer  dan  100  ton. 

6.  Eennis  yan  gameeren  en  stuwen. 

7.  Eennis  yan  het  looden  en  loggen,  de  maten  en  de  merken 
der  lood-  en  loglijnen. 

8.  Het  manoeuyreeren  onder  alle  omstandigheden  met  een 
schip  yan  niet  meer  dan  100  ton. 

9.  Eennis  der  wettelgke  bepalingen  op  het  yoeren  yan 
seinen    en    seinlichten;    der    mistseinen,    zoowel   op  zee  ais  ten 
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anker  liggende;  der  bepalingen  op  het  uitwijken  yan  zeil-  en 
stoomschepen,  en  de  toepassing  dier  bepalingen  in  verschillende 
gevallen  van  ontmoetingen. 

10.  Eennis    der    noodseinen    en    het    gebruik    van    de    red- 
middelen. 

11.  Kennis  van  het  gebruik  van  het  Internationaal  seinboek. 

12.  Eennis  van  het  houden  van  een  haven-  en  zeejournaal. 

13.  Bekendheid  met  de  voornaamste  vuren  en  banken  in  de 
Noordzee  en  het  Kanaal. 

14.  Het   aandoen   der   voornaamste  Nederlandscha  zeegaten. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  AdmiraUteitskacui^en, 

{mei    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Noordzee. 

122.     Mouths  of  the  Maas.     Algemeene  verbeteringen.     Juli. 
1626.     Engeland,  E.,  Blyth.     Nieuwe  kaart.     Juni. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

2219.     England,    S.,    Needies    channel    with  Christchurch  bay. 
North   channel   en  Hurst  punt  tot  Dolphin-bank,     Juni. 

Middeliandsche  en  Adriatische  Zee. 

160.     Italy,    W.,    Civita    Yecchia    to    Policastro.      Oolf  van 

Policastro,     Juni. 
846.     Anchorages    in  Cyprus,  Limasol  and   Lamaka.     Nieuwe 

kaart.     Juni. 

1617.  öulf  of  Smyrna,  Vourlah  road.     Nieuwe  kaart.     Juni. 
1603.     Asia   Minor,  Marmarice  harbour.     Nieuwe  kaart.     Juni. 

1618.  Asia    Minor,    Earaghatch    harbour    (Ancient     Cressa). 
Nieuwe  kaart.     Mei. 

firieksctie  Arctiipel  en  Zwarte  Zee. 

1661.     Archipelago,  Lemnos,  port  Moudros  (Porto  Ban  Antonio) 
and  port  Kondia.     Nieuwe  kaart.     Mei. 
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Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  von  Mexico. 

2516.    North  America,  E.,  Gulf  of  St.  Lawrence  and  the  river 
to  Quebec.     Nieuwe  kaart.     Juli. 

Indische  Oceaan. 

1849.     Africa,  S.,  Simons  bay.     Nieuwe  kaart.     Juli. 
1003.         y,        E.,  riyer  PuDgue.     Nieuwe  kaart.     Juni. 
1054.     Madagascar,  N.,  Port  Liverpool  (Ambavanibé).     Nieuwe 
kaart.     Juni. 
317.     Anchorages  on  the  N.W.coasts  of  Madagascar,  Andranoa- 
ombi  bay,    Ampamonti  and  Ampasindava  bays.     Nieuwe 
kaart.     Juni. 
705.     Madagascar,   N.W.,   Pasindava   bay  to  Merintsa  island. 
Nieuwe  kaart.     Juni, 

Chineescho  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

316.     Galf  of  Tartary,  Castries  bay.     Nieuwe  kaart.    Juni. 
1047.     Australia,   N.W.,    Cape   Ford  to  Buccaneer  archipelago. 

Biffen  en  banken  beN.  de  kapen  Voltaire  en  Bougainville. 

Juli. 
2923.     AuBtralia,   E.,   Hope    Islands  to  Turtle  group,  with  the 

adjaoent  Barrier  reefs.     Nieuwe  kaart.     Juli. 
2922.     AuBtralia,  E.,  Turtle  giroup  to.  Claremont  point.  I^ieuwe 

kaart.    Juli. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

w^aarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten, 
Zeegaten  van  Goeree  en  MaaB.     Verbetering  zie  No.  302. 

Nederland^ch' Indische  Kaarten. 
Riouw  en  Lingga-arohipel.     Blad  I.     Vernieuwde  Kaart. 
Sumatra,  Noordelijk  gedeelte.     Verbetering  zie  No.  338. 
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Somatra,  Westkust  en  Straat  Malakka.  Seyffardt.     Verbetering 

zie  No.  338. 
Jara  Zee  en  aangrenzende  yaarwaters.  Blad  I.\ 
Bangka.  (Verbetering  zie 

Straat  Bangka.  Blad  II.  |        No.  339. 

Straat  Bangka.  Blad  ni.  (Zuidelijken  ingang.)' 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  ia  de  equatorminuut.  Belang' 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam ,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeene  Dienst",  op  de  Handels- 
kade^\  volledige  inlichtingen  beTcomen  aangaande  de  zeekaarten 
eti  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  284.  Ondiepte  in  het  vaarwater  naar  Stockholm. 
Bij  de  laatste  opneming  van  het  vaarwater  yan  Sandhamn  na&r 
Stockholm  is  midden  in  het  vaarwater  bij  den  lichttoren  yan 
Garpen  een  ondiepte  gevonden  van  75  d.M.  water.  Aan  de  Z.zijde 
er  van  zal  een  rood  steekbaken  met  bezem  als  topteeken  ge- 
plaatst worden. 

285.  CongaUondiepte  in  het  vaarwater  naar  Gefle.  In  het 
N.Iijke  vaarwater  naar  Gefle  recht  tegenover  het  licht  van 
Bönanj  heeft  het  Noorsche  s.s.  ^Congal"  gestooten  op  een  on- 
diepte met  53  dM.  water  op  240  M.  NW.  van  het  baken  met 
bol  op  de  F^tomA;an-ondiepte.  Op  de  NW.zijde  er  van  zal  een 
steekbaken  in  68  dM.  water  geplaatst  worden. 

286.  Lficht  van  Faro  veranderd.  Gotland.  Den  Isten  Jnli  jl. 
ia    het    aangekondigde   schitterlicht   van    Farö^  toonend  e  iedere 
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294.  Steen  bij  de  W.kust  van  AnholL  KatUgat.  Op  2324  M. 
rechtw.  N.  78^  W.  yan  den  kerktoren  op  het  eiland  Anholt,  is 
in  34,5  d.M.  diepte  een  steen  gevonden  met  22  d.M.  water.  By 
de  W.knst  yan  Anholt  staat  over  het  algemeen  minder  water 
dan  op  de  kaarten  is  aangegeven, 

295.  Havenlicht  hij  Koldhy  Kaas.  Kattegat.  Den  1«°  Augustos 
zou  op  de  N.punt  van  het  W.lijke  havenhoofd  te  Koldby  Kaai, 
W.koBt  van  het  eiland  SatnsÖj  een  wit  vast  licht  ontstoken  wor- 
den, zichtbaar  tot  op  2  zeemijl.  Brand  tijd:  van  1  Augustus  tot 
30  April. 

296.  Vaartuig  gezonken  in  de  Sont.  Rechtw.  O.  van  het  fort 
op  Middelgrund  ligt  een  brik  gezonken.  De  toppen  der  masten 
steken  slechts  weinig  boven  water  uit. 

297.  Seinen  te  Helsingör,  Sant,  In  den  loop  van  dit  jaar 
zullen  op  het  quarantaine-  en  loodsgebouw  te  Helsingör  inrich- 
tingen gemaakt  worden,  vanwaar  geseind  zal  worden,  indien  de 
lichtschepen  „Skagen  Bev",  ,,Lae8Ö  Trindel",  „Anholt  Knob" 
en  „Dregden**  niet  in  station  zijn  en  of  de  omliggende  vaar- 
waters s'winters  door  ijs  versperd  zijn. 

De  seinen,  welke  aanwijzen  dat  de  lichtschepen  niet  in  station 
zijn,  worden  geheschen  aan  een  ra  van  een  mast  op  het  gebouw 
als  volgt :  1 .  Een  kegel  met  de  punt  naar  boven  beteekent  dat 
het  lichtschip  „Skagen  Rev"  niet  in  station  is.  2.  Een  kegel 
met  de  punt  naar  beneden  beteekeüt  dat  het  lichtschip  „Laesö 
Trindel"  niet  in  station  is.  3.  Een  zandlooper  beteekent  dat 
het  lichtschip  „Anholt  Enob"  niet  in  station  is.  4.  Een  bol 
beteekent  dat  het  lichtschip  „Dregden"  niet  in  station  is. 

De  seinen  welke  aanduiden  dat  de  omliggende  vaarwaters 
door  ijs  versperd  zijn,  worden  gedaan  door  middel  van  witte 
borden  geplaatst  voor  de  ramen  aan  de  voorzijde  van  het  ge- 
bouw als  volgt:  1.  Een  wit  bord  voor  het  bovenste  N.lijke 
raam  beteekent  ijsgang  in  het  Kattegat.  2.  Een  wit  bord  voor 
het  bovenste  Z.lijke  raam  beteekent:  ijsgang  in  de  vaarwaters 
naar  Kopenhagen.  3.  Een  wit  bord  voor  het  benedenste  Z.lijke 
raam  beteekent  ijsgang  in  de  vaarwaters  naar  de  Oostzee.  Deze 
seinen  worden  alleen  gedaan  met  het  oog  op  de  vaart  der  stoom- 
schepen.  Volledige  inlichtingen  betreffende  den  ijsgang  kunnen 
steeds  bij  het  loodsstation  te  Helsingör  verkregen  worden. 
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Seinen «    indien    de    lichtschepen    niet 
in  station  zijn. 

Tijdsein. 

Seinen,  aangevende  de  windkracht. 

Wijzer,  aangevende  de  windrichting. 
Seinen,  betreffende  den  ijsgang. 


Quarantaine-  en  loodsgebonw. 

298.  Ton  ten  W.  van  Lyö.  Kleine  Belt  Op  ongeveer  509  M. 
Z.  82°  W.  (rechtw.)  van  den  steen  met  47  d.M.  water  ten  W. 
Tan  Lyö  (Lydo)  is  een  ton  met  witte  stang  en  2  bezems  als 
topteeken  gelegd  in  94  d.M.  water.  De  steen  ligt  3800  M. 
fi.  86®  O.  (rechtw.)  van  den  kerktoren  van  Lyö,  Zie  jaar- 
gang 1891  No.  342. 

NOORDZEE. 

299.  Gevaarlijk  wrak  in  de  Noordzee,  Volgens  mededecling 
"▼an  den  gezagvoerder  van  de  Duitsche  brik  „Aurelius^'  is  hij  den 
258ten  Juni  jl.  in  de  Noordzee  een  onderwater  liggend  wrak 
S^passeerd,  waarvan  de  stomp  van  een  mast  ongeveer  2  M.  boven 
^ater  uitstak  en  waaraan  een  mast,  ongeveer  18  M.  lang,  ver- 
l>onden  was,  die  er  bij  dreef.  Het  wrak  ligt  zeer  gevaarlijk  voor 
de  scheepvaart.  Ligging  ongeveer  53°  55'  Nb.,  5°  12'  01. 

Duitschland.  300.  Lichtschip  y,Elbe  No,  /"  weder  in  station, 
fiet  lichtschip  „Ëlbe  No.  I''  voor  den  mond  der  Elbe  is  den 
^en  Juli  jl.  weder  in  station  gelegd  en  het  reserveliohtschip 
^^Unengehaald.  Het  mistsein  wordt  thans  weder  door  middel  van 
^^rosirene  en  stoommisthoorn  gegeven.  Zie  jaarg.  1891  No.  346. 

301.  Uiterton  der  Harte.  Oost-Friesche  eilanden.  De  uiter- 
^^  der  Harte  is  niet  een  rood  en  zwart  gestreepte,  doch  een 
^^de   bakenton,   gemerkt    „Harle",  met  een  bol  als  topteeken. 

26» 
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Nederland.  302.  Ton  van  Maaealuie  veranderd.  Ide  DUWict. 
De  witte  boei  met  rooden  top  van  het  Oude  Maaeeluische  gat, 
genaamd  tan  van  Maasetuie,  ten  W.  Tan  den  Nieuwen  Botter- 
damschefi  Waterweg^  is  ter  betere  onderscheiding,  Toornen  ntn 
een  stang  en  driehoek  als  topteeken. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL 

303.  Engeland.  Wraktan  .  by  Daver.  Op  ongeToer  27  H. 
ten  N.N.W.  Tan  het  gezonken  s.8.  ,Dnnholme^^  bg  Dorer^  n 
een  groene  wrakton  gelegd  in  26  M.  water,  op  de  peiling:  Uit- 
einde van  Admiralty  Fier  te  Daver  N. W.  t.  W.  \  W.  op  2  lee- 
mijl.  Enstwaohtgebonw  Tan  CamhiH  N.  ^^  W.  Ligging  onge- 
veer :  510  6'  30"  N.b.  !<>  22^  50 '  OJ.  De  beide  masten  van  bet 
vaartuig  steken  ongeveer  6  M.  boTon  water  uit,  welke  evenwel 
zoo  spoedig  mogelyk  opgeruimd  zullen  worden.  Gedurende  dien 
tijd  zal  de  ligging  toTens  door  een  wraklichtschip  aangeduid 
worden. 

Frankrijk.  304.  Lichtboeien  op  het  Plateau  de  Bochehonnt-  . 
Den  1  sten  Juni  jl.  is  bij  de  O.zijde  van  het  Plateau  de  Rochehonnt 
een  zwarte  lichtboei,  gemerkt:  ^Rochebonne-Süd-Est",  toonende 
een  wit  vast  licht,  gelegd  in  40  ^f.  water.  Ligging  ongeTeer 
46°  10/  36"  Nb.,  2°  21'  30"  Wl.  Dé  lichtboei  ton  N.  van  het 
Plateau  de  la  Congrée  toont  een  wit  vast  licht,  ligging  onge- 
veer 46°  12'  46"  Nb.,  2°  25'  23"  Wl.  Peilingen  rechtwijzend. 
Zie  jaarg.  1891  No.  292. 

MiDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  305.  Onregelmatigheid  van  het  licht  van  Alboran- 
eiland.  Volgens  mededeeliug  van  den  kommandant  van  bet 
Fransche  oorlogsschip  „Marceau''  werd  het  witte  vaste  licht  van 
^/^oran-eiland  bij  helderen  nacht  eerst  op  3  zeemijl  gezien. 
Zoolang  het  zichtbaar  bleef,  toonde  het  dnidelijke  veranderingen 
in  lichtsterkte  en  verdween  eindelijk  geheel  op  minder  dan 
6  zeemijl  afstand.     Zie  jaarg.  1890  No.  146. 

Italië.  306.  Licht  op  Afrika-rota  veranderd.  De  aange- 
kondigde verandering  van  het  roode  vaste  licht  op  de  Afri^' 
rots,  Tyrrheensche  zee,  heeft  den  25sten  Juli  jl.  plaats  gehad. 
Het  is  thans  een  wit  vast  licht  gedurende  40  sec,  zichtbaar  tot 
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op  13  zeemijl,  gevolgd  door  eene  verdaistering  van  20  sec,  elke 
minnnt.    Zie  jaarg.  1891  No.  295. 

307.  Ondiepten  bij  Kaap  S.  Vito.  Sicilië.  Volgens  mededee- 
ling  van  den  kommandant  van  het  Italiaansche  opnemingsvaar- 
tuig  «Washington"  strekt  de  ondiepte  bij  kanp  S.  Vito  zich 
veel  verder  ait  dan  op  de  Eng.  Adm.  kaart.  No.  170  {Cefalu 
io  Mazzard)  staat  aangegeven.  De  dieptelgn  van  10  M.  bevindt 
zich  op  ongeveer  1600  M.  N.  14*»  O.  van  den  lichttoren  op  ge- 
noemde kaap.  Op  1420  M.  N.  14^  O.  van  dezen  lichttoren 
werd  60  dM.  w^ater  gelood ;  op  de  Eng.  kaart  staat  aldaar 
12,8  M.  aangegeven.     Peilingen:  rechtwijzend. 

308.  Baken  op  de  V gent  o-ondiepte.  Golf  van  Taranto,  Z.kusf. 
Op  de  [7^f>t<^o- ondiepte  en  meer  speciaal  op  dat  gedeelte  dat 
Cavallo  genoemd  wordt,  zal  in  de  maand  Augustus  een  ijzeren 
baken  met  bol  als  topteekon,  5  M.  boven  water,  geplaatst  wor- 
den. Ligging  ongeveer:  39*^49' 50"  Nb.,  18°  9 'O"  01. 

309.  Ton  op  de  Sirena-bank.  Beede  van  Taranto.  Op  de 
Sirena-h&nk  zal  een  ton  met  stang  en  roeden  vaan  als  topteeken 
gelegd  worden. 

Griekenland.  310.  Licht  te  Kyparissia  weder  ontstoken, 
Ionische  Zee.  Den  13den  Juni  jl.  is  op  het  havenhoofd  te 
Kyparissia  weder  een  rood  vast  licht  ontstoken.  Zie  jaarg. 
1891  No.  137. 

Turkije.  311.  Zichtbaarheid  van  de  lichten  van  Saïda.  Syrië. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Duitsche 
oorlogsschip  «Lorelcy"  zijn  de  beide  roode  vaste  lichten  van 
Saïda  {Sidon)  zichtbaar  tot  op  10  zeemijl. 

Afrika.  N.kust.  312.  Karakter  van  het  licht  van  Damiëtte. 
Egypte.  Volgens  mededeeling  als  voren  toont  het  draailicht  van 
Damiëtte  niet  geregeld  elke  minuut  een  schittering,  doch  met 
onregelmatige  tusschenpoozen  van  gemiddeld  44  sec.  een  schit- 
tering van  ongeveer  10  sec.  duur. 

313.  Wrak  bij  de  Kerkenah-Bank.  Tunis.  Volgens  mededee- 
ling van  den  kommandant  van  het  Franscho  oorlogsschip  „Hi- 
rondelle''  worden  de  vlaggen  en  het  witte  licht  ter  aanduiding 
van  de  ligging  vanh  et  wrak  van  de  „Charles-Quint",  N.O.zijde 
van  de  Kerkcnah'h&nk ,  niet  meer  getoond.    Het  voornemen  be- 
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ataat  bet  wrak,  dat  een  ernstig  gevaar  voor  de  so  heep  vaart  of- 
leyert,  op  te  ruimen.  Lig({irg  34°  56 '  O'  N.b.,!!"  52'  15' 01. 
Zie  jaarg.   1888  No.  290. 

314.  Lirhl  fiij  de  harfti  fan  hónr.  (Bona).  Algiers.  Den  20.r*ii 
Juli  jl.  zou  het  groene  vaste  licht  bij  den  haveningang  van  Zf»"' 
160  M.  verplantst  woi-dsn  naar  het  uiteinde  van  den  voltooiden  «»■ 
broker,  terwi)!  het  tcitlr  vaeto  licht,  dat  van  een  boot  bjj  liel 
verlengde  van  dien  zeebroker  getoond  wordt,  doch  bij  ougUDitig 
weder  moeïelijk  te  onderhouden  ia,  alsdan  gebluscht  zal  vorden. 
Ligging  36-^  64'  5"  N.b.,  7°  4fi'  37"  0.1. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Turkije.  315.  Tonnen  in  de  Kephez-haai  en  bij  Galula  Bum 
niet  aattweziff.  Dardanellen,  Volgens  niededeeling  van  den  kflin- 
tnandant  van  het  Duitsche  oorlogaHohip  „Lorely"  «ijn  de  op  di 
kaarten  aangeteekende  tonnen  bij  de  Kjphez-haaX  en  b[j  GaM* 
Burnu  niet  aanwezig. 

316.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  kaap  Hora.  Ztt  w" 
Mnrmara.  Yolgena  mededeelïng  als  voren  ia  het  tcittt  vaste 
licht  met  sehitteringen  van  kaap  Hora  (Khoraz),  zichtbur  tot 
op  25  zeemijl. 

317.  Ligginif  der  Sa»  Stephana-lon .  Zee  van  Marmara.  TolgfH 
niededeeling  als  voren  ligt  de  .S'an  Stephano-ton  bij  kasp  Se» 
Slephnno  niet  op  de,  op  de  kaarten  anagegvon,  plaats,  iioch<^ 
1,1   ZQcmij!  Z  O.  t.  O.  Vi  O.  van  don  lichttoren  van  San  Steptio'" 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika.  W.kust.     318.     Baken  bij  Suellaba  afgeh-oken.  JW 
der     Cameroon-rii-ier.     Volgeni    mededeeling    van   den  komnnn-  , 
dant    van    het  Duiteche  oorlogssohip  „Hyano",  is  bet  baken  bj  | 
Suellabit,    wegouti    geheele  verandering  van  het  zeostrand,  tip"  i 
broken.  I 

V.S.   Noopd-Amerika.   O.kust.     319.     Mistseiii   bij  d«  Udl' 
toren    va»  Hmdriek  Head.  Maine,     Van  af  den    15don  Juli  ]■'■ 
zou  bij  den  lichttoren  van  Hendriek  Head,  mond  der  Shrip.'tiil-   ^ 
rivier,   bij  dik  of  mistig  weer  een  sein  gegeven  worden  mei  i'  ; 
ktok,  bestaande  uit  één  slag  elke  20  sec. 

320.     Lichtschip  bij  de  Great  Eovitd-bank  Fervangen.  Mas» 
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chusetts.  Tegen  den  Isten  Angustus  zon  het  lichtsohip  „Relief  9*' 
bij  de  Great  Bound-hdkvk^  O.lijken  ingang  der  Nantucket  Sound^ 
vervangen  worden  door  het  lichtschip  No.  47,  zijnde  een  grijs 
geschilderd  vaartuig  op  de  zjjden  met  witte  letters  gemerkt: 
Great  Roünd  Shoal,  met  2  masten,  elk  met  een  ijzeren  open- 
ge  werkten  bol  als  top  teeken,  zonder  boegspriet.  Het  toont 
2  witte  vaste  lichten,  zichtbaar  tot  op  11^4  zeemijl.  Gedurende 
dik  of  mistig  weer  zal  een  stoomfluit  elke  min.  2  geluidstooten 
van  5  sec.  met  afwisselende  tusschenpoozen  van  5  sec.  en  45  sec. 

duur  doen  hooren. 

• 

321.  Lichten  van  het  lichtschip  ^Vineyard  Sound^^  veranderd, 
Masaachussets.  Tegen  den  12den  Augustus  a.s.  zullen  de  beide 
witte  vaste  lichten  van  het  lichtschip  „Yineyard  Sound',  nabij 
de  Sow'  en  Pi^f^-rotsen ,  veranderd  worden  in  2  roode  vaste 
lichten. 

322.  Lichtschip  j^Sandy  Hook*^  vervangen,  New'York,  Tegen 
den  Isten  Augustus  zou  het  lichtschip  No.  16  bij  Sandy  Hook^ 
vervangen  worden  door  het  lichtschip  No.  48,  dat  aan  den  voor- 
top  een  rood  schitierlicht,  toonende  om  de  30  sec.  een  roode 
schittering,  en  aan  den  groeten  top  een  rood  vast  licht  voert, 
zichtbaar  tot  op  IIV4  zeemijl.  Het  is  een  roodgeschilderd  vaar- 
tuig, dat  met  witte  cijfers  op  eiken  boeg  gemerkt  is:  No.  48 
en  met  witte  letters  op  de  zijden:  Sandt  Hook.  Het  heeft 
2  masten  elk  met  een  zwarten  opengewerkten  bol  als  dagmerk. 
Gedurende  dik  of  mistig  weder  zal  een  stoomfluit  geluidstooten 
van  3  sec.  duur  met  afwisselende  tusschenpoozen  van  1  sec.  en 
30  sec.  duur  doen  hooren.     Zie  jaarg.  1891  No.  312. 

323.  Lichtschip  op  de  Five- Fathom-bank  weder  geplaatst.  New 
Jersey,  Het  lichtschip  No.  40  op  de  Five-Fathom-hank  ^  is 
weder  in  station  gelegd  en  de  schoener  „Drift"  binnengehaald. 
Ook  de  fluitboei  is  opgenomen.  Het  mistsein  wordt  thans  weder 
gegeven  met  de  stoomfluit,  welke  elke  minuut  een  geluidstoot 
van   4  sec.  duur  laat  hooren.     Zie  jaarg.  1891  no.  244. 

324.  Mistsein  van  het  lichtschip  „  Winter  Quarter^^  veranderd, 
Virginia,     Daar  de  stoommisthoorn  van  het  lichtschip  „Winter 

Quarter",  defect  is,  zal  tot  nadere  aankondiging  bij  dik  of  mistig 
weder  de  klok  geluid  worden. 

325.  Tijdelijk  mistsein   van    het   lichtschip    j,Cape  Charles^\ 
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Virgmia.  Het  lichttohip  ,Cape  Charled",  bg  de  8mUh  Isktd- 
bank,  ingang  der  CAeaopo^A^e-baai,  is  wegens  herstelling  tgdeljjk 
Terf angen  door  het  lichtschip  No.  49,  dat  dezelfde  lichten  eo 
dagmerken  toont  als  het  eerste,  doch  met  dik  of  mistig  weder 
met  de  stoommistflnit  geluidstooten  yan  5  sec.  dnnr  doet  hooren 
met  tosschenpoozen  Tan  15  sec. 

326.  Betanning  veranderd  in  de  Cheeapeake-haai.  Virgim- 
De  naTolgende  Teranderingen  hebben  in  de  betonning  der  On(U 
WicamicO'TiTieTj  plaats  gehad.  De  wrakton  by  den  mond  Tan 
Cockle*8  Creek  en  de  roode  boei  No.  4  bg  Fket-^wnt  sgnopg»* 
nomen.  Een  roode  ton  No.  2  is  gephiatst  bg  l^e^pant  op  de 
peiling:  Lichttoren  der  Chreai  Wicomiahnrier  OZO.  op  1,1  seeogL 

827.  Belhoei  in  Albemarie  Sound.  Noard-CaroUna.  Do 
verticaal  gestreepte  buikton  bg  het  benedengedeelte  yso  het 
uitgebaggerde  vaarwater  bg  den  mond  der  North-riYieTj  is  fer- 
yangen  door  een  belboei. 

328.  Ligging  van  tonnen  op  de  Ohio-hank.  Flarida.  De- fluit- 
boei  van  kaap  Canaveral  is  thans  in  plaats  van  zwart,  rood 
geschilderd  en  yerplaatst  naar  de  O.zijde  der  Ohio-haxik  in  20,1  M. 
water  op  de  peiling:  Lichttoren  yan  kaap  Canaveral  Z.Vf.^j^^- 
op  1 2*^/3  zeomijl.  Het  zwarte  drijf  baken  op  de  O.punt  van  de 
OhiO'h&nk  ligt  thans  in  64  d.M.  water  op  de  peiling:  Licht- 
toren yan  kaap  Canaveral  Z.W.  ^/^  Z.  op  11^4  zeemijl.  Schepen 
moeten  niet  aan  de  W.zijde  yan  het  drijfbaken  passeeren.  Zi« 
jaarg.  1891  No.  199. 

V.  S.  Noord-Amerika,  Z.-kust.  329.  Electriek  licht  te  Vm 
Cruz  gehluscht.  Nieuw  licht  ontstoken.  Golf  van  Mexico,  Het 
electrieke  licht  aan  de  Z.-zijde  yan  de  stad  Vera  Cruz  is  ge- 
hluscht.    Op  het  Lavandera-Tii  is  een  lichttoren  in  aanbouw. 

330.  Licht  van  Sisal  gehluscht.  Golf  van  Mexico.  Yucatan, 
Volgens  mededeeling  yan  den  gezagyoerder  yan  het  S.S.  bYo- 
catan^'  is  het  witte  yaste  licht  yan  Sisal  reeds  sedert  de  laatste 
3  maanden  gehluscht  en  hoewel  hij  geen  officieelo  berichten  be- 
treffende dat  licht  kon  krijgen ,  werd  hem  medegedeeld  dat  het 
niet  meer  ontstoken  zou  worden. 

WESTINDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 
Venezuela.    331.    Licht  van  La  Hacha.    Volgens  mededcelioé 
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Yan   den   gezagvoerder   van   de   brik    „Ëdith"   is   het  licht  yan 
La  Hacha  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  10  zeemgl. 

Haïti.  332.  Tonnen  in  de  haven  van  Cape  Haïti.  Volgens 
mededeeling  van  den  koraraandant  van  het  Dnitsche  oorlogsschip 
„Nixe",  liggen  in  de  haven  Tan  Cape  Haïtiy  de  volgende  tonnen: 
1.  Op  de  W.punt  yan  het  buitenste  rif  een  boei  met  2  zwarte 
rechthoekig  op  elkaar  staande  schyven  als  topteeken.  2.  Op 
de  N.zijde  van  de  Grand  Mouton-h&nk  een  boei  met  2  roode 
rechthoekig  op  elkaar  staande  met  de  pnnt  naar  boyen  gekeerde 
driehoeken  als  topteeken.  3.  Op  de  ZO.punt  van  de  Grand 
Mouton-hsLnk  een  boei  met  2  roode  rechthoekig  op  elkaar 
staande  zeshoeken  als  topteeken.  4.  Op  de  O.zijde  van  een 
rif,  genaamd  Mardi  Gras,  tusschen  de  Grand  Mouton-hsmk  en 
het  strand,  een  boei  met  2  w^itte  rechthoekig  op  elkaar  staande 
vlengels  met  afgeronde  hoeken  als  topteeken.  5.  Aan  de 
N.zgde  van  La  Trompeuse-nt  een  boei  met  2  rechthoekig  op 
elkaar  staande  vierkante  topteekens,  waarvan  de  klenr  niet 
was  te  onderscheiden.  6.  Op  het  wrak  van  een  gezonken 
vaartuig  tusschen  La  Trompeuse  en  de  laadbrug  een  bolronde 
ton  zonder  topteeken.  Andere  tonnen  waren  niet  aanwezig. 
De  verf  wordt  niet  onderhouden;  de  tonnen  hebben  tenge- 
volge daarvan  door  roest  een  roodachtig  voorkomen.  Op  de 
juiste  ligging  der  tonnen  kan  niet  vertrouwd  worden.  De 
riffen  zijn  op  groeten  afstand  steeds  door  de  branding  kenbaar, 
terwijl  op  korten  afstand  verkleuring  van  water  zichtbaar  is. 
Zie  jaarg.  1890  No.  119. 

333.  Bots  en  wrakken  ter  reede  Port  Plata.  8t.  Domingo. 
Yolgens  mededeeling  yan  den  kommandant  van  het  Amerikaan- 
sche  oorlogsschip  „Enterprise",  ligt  in  het  yaarwater  naar  Port 
Plata,  een  rots,  ongeveer  12  M.  groot,  Lalla-rotB  genaamd, 
met  56,5  d.M.  water  en  diepten  van  11  tot  18  M.  er  omheen, 
op  de  peiling:  lichttoren  Z.  ^/^  W.  op  823  M.;  midden  van 
Owen-TotB  N.W.  ^/^  N.  Verder  vindt  men  aldaar  de  navolgende 
wrakken:  1.  Het  wrak  van  het  vaartuig  ,,Tiber''  in  46  d.M. 
water  op  de  peiling:  midden  van  Ou^en-rots  N.N.W.  ''j^  W.  op 
745  M.;  observatieplaats  op  W.punt  Z.W.  '/g  W.  Er  blijft  on- 
geveer 10  d.M.  water  op  het  wrak  staan.  2.  Op  ongeveer  90  M. 
ten  "W.  yan  het  wrak  yan  de  „Tiber"  ligt  het  wrak  yan  de 
-Ahsaiia",    dat    een    goed  merk  oplevert,  daar  2  cilinders  lood- 
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reoht  boTen  water  nitotekeD,  terwgl  op  ongeTeer  96  M.  Z  W.'/,  W. 
yan  het  wrak  Tan  de  ,Tiber"  een  Spaansche  kanonaeerboot 
gezonken  ligt.    Ter  reede  vindt  men  3  meertonnen. 

Zuid-Amerika.  O.kutt  384.  Karakter  van  het  Ikhi  (^ 
kaap  Santa  Martha  Grande,  Brazilië.  Het  lieht,  dat  éei 
ll^n  Joni  j.1.  op  kaap  Santa  Martha  Grande  is  ontstoken,» 
geen  Bchitterlioht ,  dooh  een  wit  Tast  licht  met  schitteriDgeB, 
toonende  elke  30  seo.  twee  witte  schitteringen  kort  na  elkiar, 
zichtbaar  tot  op  23  zeemijl.  In  de  rechtw.  peiling  N.  40^  0. 
is  het  een  rood  Tast  licht  met  roode  schitteringen  ter  aandoïdmf 
Tan  de  Campo  ^om-rots,  welke  op  ongOToer  13  aeemgl  Z.  40^  W. 
Tan  het  lieht  is  gelegen.    Zie  jaarg.  1891  No.  876. 

Falkiand-eilanden.  385.  Ondiepte  in  Falkland  Sound.  Yolgni 
mededeeling  Tan  den  gezagToerder  yan  het  Eng.  SS.  rBtjley" 
ligt  in  het  Taarwater  Tan  het  Z.lijk  gedeelte  der  Falkland  Swi^ 
een  ondiepte,  ongeToer  27  M.  groot,  welke  door  dryTond  wier 
kenbaar  is,  op  de  peiling:  ZO.punt  Tan  ^S^n-eiland  N.  46'  0. 
op  8^4  zeemijl,  West-eWand  Z.  17®  W.  Ligging  ongereer: 
bV  52 V4'  Z.b.,  59®  43'//  W.1. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  O.kust.  336.  Tonnen  ter  reede  van  Zeila.  Golft^^ 
Adni,  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  Tan  bet 
Fransche  oorlogsschip  „Etoile^^  is  het  navolgende  betreffende 
de  tonnen  ter  reede  Zeila ^  op  te  merken:  1.  De  ton  bij  bet 
rif  van  het  eiland  E  f  at  is  een  witte  boei  met  zwarten  openg^ 
werkten  bol,  zonder  stang,  als  topteeken,  ongeveer  3  M.  hoog- 
2.  De  ton  op  Channel-nf  is  een  kleine  roode  boei  zonder  top- 
teeken. 3.  De  ton  ten  O.  van  het  eiland  Sa-du-Dln  is  een 
zwarte  buikton  met  zwart  topteeken  in  75  d.M.  water,  op  de 
rechtw.  peiling:  N.O.-punt  van  ^9a-(2u-/)m-eiland  N.  ST*'  ^j 
Z.punt  van  hetzelfde  eiland  N.  83^  W.,  uiteinde  van  het  haren- 
hoofd  van  Zeila  Z.  30°  W,,  wrak  Z.  31°  O.,  ton  op  Channfl- 
rif  N.  45°  O.  N.B.  In  deze  mededeeling  wordt  geen  nioIdinK 
gemaakt  van  de  tonnen  op  do  Sea-Gull-hsink  en  op  de  8^^ 
Filfil'ondiepte.     Zie  jaarg.  1891  No.  205. 

337.  Tofi  bij  Hope'banken.  Delagoa-baai  Volgens  mededeelifl^ 
van  den  kommandant  van  het  Ëngelsche  oorlogschip  ,Magi' 
cienne'*,  is  op  de  Z.O.pnnt  der  Hope'huiken ,  N  zijde  van  bet 
CocA;6t«m-Taarwater,  bij  de  plek  met  68,5  d.M.  water,  een  roode 
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boei  met  korf  als  topteeken  gelegd  in  10  M.  water,  op  de  pei- 
ling :  Inhaca  (Inyackyherg  Z.  Va  ^*  ^P  ^  zeemijl.  Ligging  on- 
geveer: 25o  51'  Z.b.,  32°  56'  0.1. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Malakka.  338.  Licht  in  straat  Dingding.  W.-kust.  Den 
7den  Mei  jl.  is  op  de  N.punt  van  ^a^^-bank,  Z.zijde  van  River 
Pctasage,  een  rood  vast  licht  ontstoken,  zichtbaar  tot  op  onge- 
veer 5  zeemijl.  Het  staat  op  de  peiling  Tabte-rotfi  Z.  t.W.  ^/^  W. 
op  1526  M.,  Scorpion-TotB  W.  '/^  N.  Ligging  ongeveer: 
4"  I5V4'  N-^  lÖÖ**  33^  0.1. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Bangka.  339.  Ton  gelegd  in  straat  Bangka.  Ten  Z.0.  van 
Lalarie  of  Pangotig  in  straat  Bangka,  is,  ter  aanduiding  van 
het  bankje  van  54  d.M.  water,  een  roode  bakenton  geplaatst 
In  58,5  d.M.  water,  op  de  rechtw.  peiling:  Goenoeng  Mameion 
N.  27°  O.  Hoek  Lalarie  of  Pangong  N.  33°  W. 

Borneo.  340.  Licht  ontstoken  en  haken  niet  aanwezig  hij 
de  haven  van  Kudat.  N.kust  Borneo.  Volgens  mededeeling  van 
den  kommandant  van  het  Engelsche  oorlogsschip  „Alacrity^^  is 
den  Isten  Februari  jl.  op  Sandilands-rots,  een  toit  vast  licht 
ontstoken,  zichtbaar  tot  op  10  zeemijl.  Tegelijkertijd  is  het 
roode  vaste  lieht  aan  den  vlaggestok  van  het  fort  aldaar  ge- 
bluscht.  Het  zwarte  baken  op  Tygasamil  Spit  was  niet  aan- 
wezig.    Zie  iaarg.  1891  No.  211. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILiPPIJNEN. 

Philippijnen.  341.  Ondiepte  hij  Leyte-eiland.  Het  S.S.  „Nuestra 
Senora  del  Carmen''  heeft  bij  de  W.kust  van  Legte-eïlsmd,  op 
2  zeemijl  van  Colina  Verde-^nnt  gestooten  op  een  ondiepte  op 
de  rechtw.  peiling:  Cam^a-eiland  N.t.0.  op  4  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  10^10'  15"  N.b.  124^43'  5"  01. 

342.  Vruchteloos  onderzoek  naar  de  eilanden  Matta  en  Munter. 
Liggirig  van  hei  eiland  Palmas,  Volgens  mededeeling  van  den 
koEnmandant  van  het  Spaansohe  oorlogsschip  „Austria"  is  hij 
over  de  op  de  kaarten  aangegeven  plaats  van  het  eiland  Matta 
en  zeer  nabij  die  van  het  eiland  Hunter^  gevaren  zonder  iets  van 
die  eilanden  te  ontdekken.  De  ligging  van  het  eilandje  met  3 
heavels,  dat  op  de  kaarten  den  naam  draagt  van  Pa/mctö-eiland, 
werd    gevonden  te  zijn:  5'>  33'  O'  N.b,  126«35'  40"  0.1. 
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Noord-Amerika.  W.-kutt.  843.  Zicha>aarheid  vankHm 
op  Yellow^iland.  Straat  Oeergia,  Het  lioht  op  rip/JONNeilisé, 
Z.0.1y ken  ingang  der  Baynes  Saund^  is  OTeral  nrn  uit  aee  siehtbaartt 
niet  zooals  was  aangekondigd  alleen  Tan  Z.W.  ^/^  Z.  door  N.  tot  OtN. 
Alleen  raakt  het  blind  achter  de  boomen  en  het  hooge  laid  na 
de  Demnan'  en  ^oritöy-eilanden.  Om  de  JfopXe-bank  te  t«^ 
mijden  moet  het  licht  niet  N.lyker  dan  O.N.0.  Vs  O.  gepaU 
worden,  terwijl  de  peiling  Z.W.  Trjj  Toert  ran  de  ondieptei  of 
de  Z.O.zijde  van  i7am5y-eiland.     Zie  jaarg.  1891  No.  113. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRAUE. 

AuttralK.  344.  LUht  in  de  ApolUhbaai  antêtoken.  Vkkrit» 
Den  l'^'^  Juli  j.1.  is  op  het  uiteinde  van  het  nieuwe  haTonkaM 
by  Bunbunf'pnntj  een  rood  rast  licht  ontstoken,  sichtbaar  tot 
op  3  zeemgl,  ter  vervanging  van  het  in  1887  vernield  haTfli- 
licht  aldaar. 

Nieuw-Zeeland.  345.  Lichten  bif  de  haven  van  Timaruvtir' 
anderd,  Yan  af  den  Isten  November  a.  s.  ssullen  bg  de  htiA  ' 
van  Timaru,  if t(i(2^n-eiland ,  de  navolgende  lichten  getoond 
worden:  1.  Een  wit  vast  licht,  toonende  een  groenen  sector 
van  ZZW.  tot  Z.  over  het  wrak  van  de  „Lyttelton",  zichtbatf 
tot  op  14  zeemijl.  2.  Een  rood  vast  licht  op  het  uiteini^ 
van  den  O.lijken  zeebreker,  zichtbaar  van  "WNW.  tot  ZO.  ^ 
op  5  zeemijl.  3.  Een  groen  vast  licht  op  het  N.lgke  hafeO' 
hoofd,  zichtbaar  van  WNW.  tot  ZO.  tot  op  1  zeemijl. 

Bij  het  aandoen  van  de  reede  en  ten  anker  liggende  iboo| 
het  witte  vaste  licht  in  't  zicht  gehouden  worden,  terwgl  bi) 
het  binnenkomen  in  de  haven  het  untte  licht  ZW.  gepeild  es 
in  dien  koers  doorgestuurd  moet  worden,  tot  de  haYenlicbtei 
gezien  worden.  Men  houdt  daarna  deze  lichten  aan  de  Njp 
totdat  zij  voldoende  open  zijn  om  binnen  te  komen,  zorgdrag«od0 
niet  in  den  groenen  sector  van  het  witte  licht  te  komen.  1^ 
breedte  van  den  havenmond  is  107  M.  De  groene  wctor  ti» 
het  witte  licht  schijnt  over  het  wrak  van  de  „Lyttelton",^ 
'/^  zeemijl  van  af  den  haveningang  gelegen,  en  tot  waar8cha«i¥ 
voor  de  Ninety-mile  Beach,  Do  beste  ankerplaats  voor  schep* 
grooter  dan  800  ton,  is  O.N.0.  van  den  vlaggestok  in  12,8  !• 
water.  Voor  schepen  die  's  nachts  willen  binnenkomen  w  W 
raadzaam  van  een  loods  gebruik  te  maken. 
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Wanneer  eene  aanvaring  met  eenige  kracht  plaats  heeft,  zien 
wij  in  de  meeste  gevallen/  dat  het  aangevaren  schip  onmiddelijk 
of  na  korten  tijd  zinkt,  terwijl  somtijds  hetzelfde  lot  ook  het 
aanvarende  schip  treft.  Dit  verschijnsel  is  zoo  gewoon,  dat  men 
het  wel  betreurt,  doch  dat  het  niemand  verbaast.  Jaren  geleden 
mocht  men  bij  dergelijke  gelegenheid  al  eens  de  opmerking 
hoeren,  dat  de  waterdichte  schotten  slecht  aan  hunne  bestem- 
ming hadden  beantwoord,  tegenwoordig  is  door  tal  van  zeerampen 
de  treurige  ondervinding  opgedaan,  dat  hierop  niet  valt  te  rekenen. 
De  gevolgtrekking  ligt  voor  de  hand,  dat  bij  de  meeste  thans 
bestaande  inrichtingen  de  waterdichte  schotten,  met  uitzondering 
van  hot  voorste  (collisicm-bulkhead),  vrij  wel  nutteloos  zgn.  Wel 
is  waar,  dragen  zij  bij  tot  de  sterkte  van  het  verband,  doch 
ditzelfde  is  gemakkelijk  op  andere  wijzen  te  verkrijgen.  De 
grootste  voordeelen,  die  men  er  somtijds  van  heeft,  zijn,  dat  zij 
het  zinken  genoegzaam  vertragen  om  den  opvarenden  tijd  te 
laten  zich  in  de  booten  te  begeven  en  dat  zij  in  enkele  gevallen, 
bij  het  ontstaan  van  brand,  medewerken  om  dezen  tot  een  ge- 
deelte van  het  schip  te  beperken. 

Gelukkig  staan  tegenover  de  vele  gevallen,  waarin  dit  niet 
geschiedde,  enkele  gevallen,  waarin  schepen  met  belangrijke 
ayerij,  dank^  de  waterdichte  schotten,  wel  bleven  drijven  en 
veilig  een  haven  bereikten. 

Deze  bewijzen,  dat  het  beginsel  goed  is  en  het  geringe  gevolg 
Blechts  aan  de  toepassing  te  wijten  is,  dat  door  eene  doelmatige 
verdeeling  der  schepen  de  veiligheid  op  zee  belangrijk  kan 
worden  verhoogd. 

Senige  beschouwingen  over  de  wijze  van  toepassing  willen 
wij  hier  laten  volgen,  doch  reeds  dadelijk  wijzen  wij  er  op,  dat 
meB  op  zeer  groote  zwarigheden  stuit,  die  het  voor  vele  schepen 
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ondoonlijk   maken  ten  volle  de  gowenschte  mate  Tan  veiligheid 
te  bereiken. 

Het  doel  van  de  verdeeling  is  algemeen  bekend.  Wanneer 
ergens  in  de  bnid  onder  water  eene  opening  ontstaat,  dan  loopt 
alleen  bet  vak,  waarin  zicb  de  opening  bo vindt,  vol  water.  Het 
bangt  nn  van  de  grootte  van  dit  vak  af,  of  de  massa,  waarmede 
bet  scbip  bezwaard  wordt,  onder  de  gegeven  omstandigfaedoi 
gevaar  veroorzaakt.  Is  bet  bepaald  te  groot,  dan  zinkt  bet 
scbip  tocb ;  is  bet  zeer  klein,  dan  wordt  zelfs  de  zeewaardigheid 
niet  belangrijk  verminderd.  Hoewel  dit  laatste  natanrigk  het 
meest  gewenscbte  is,  zal  men  zicb  in  verreweg  de  meeste  go- 
vallen  er  mede  moeten  tevreden  stellen,  dat  bet  scbip  vddoende 
zeewaardigbeid  bebondt  voor  de  meest  voorkomende  omstandig* 
beden  van  wind  en  zee. 

Daar  bet  niet  dikwijls  zal  voorkomen ,  dat  een  schip  op 
dezelfde  reis  op  twoe  of  meer  plaatsen  zware  lekken  krjjgt,>0B 
or  reeds  zeer  veel  gewonaen  zijn,  indien  de  scbepen  zoodimg 
verdeeld  waren ,  dat  elk  vak  aan  den  bier  gestelden  eiech  vol- 
deed. Het  komt  echter  somtijds  voor,  dat,  bij  eene  aanvariDgr 
te  golijk  met  de  huid  een  der  waterdichte  schotten  belaDgrg* 
beschadigd  wordt ,  zoodat  de  beide  vakken  ter  wederzijde  van 
dit  schot  volloopon.  Bij  8chopen ,  waaraan  men  de  grootste 
mato  van  veiligheid  wil  verzekeren,  die  men  redelijkerwijze  kan 
wenschen ,  zal  men  hiermede  rekening  moeten  houden  en  dos 
de  vakken  zoo  klein  maken ,  dat  het  schip  voldoende  zeewaardig 
blijft,    wanneer  twee  aan  elkander  grenzende  vakken  voUoopen. 

Tot  de  cischen  omtrent  zeewaardigbeid  beboort,  dat  de  boven- 
einden der  schotten  genoegzaam  boven  water  blijven,  zoodat  h** 
water  niet  over  den  bovenrand  been  van  bet  eene  vak  in  "J 
andere  kan  loopen.  Wordt  een  der  middelste  vakken  getn*"» 
dan  zakt  het  schip  over  de  geheele  lengte  gelijkmatig  en  dB* 
betrekkelijk  weinig.  Stroomde  echter  eene  dergelijke  hoeveel- 
heid water  in  een  der  uiteinden,  dan  zou  dit  einde  diep  "^'' 
gedrukt  worden  en  het  andere  eind  lichten.  Behalve  dat  de  schot» 
aan  het  ingedompelde  einde  spoedig  geheel  onder  water  «ouo 
zijn,  zouden  de  zeewaardigbeid  en  de  geschiktheid  tot  '"«^' 
vreeren  in  alle  opzichten  verminderen  en  bet  is  daarom  d<^ 
dat  de  vakken  aan  de  uiteinden  belangrijk  kleiner  zijn  dan 
in  het  midden  kunnen  worden  toegelaten. 
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Langscheepsche  schotten  komen  op  koopvaardijschepen  niet 
veel  voor,  daar  zij  in  verschillende  opzichten  lastig  zijn.  Bij 
het  verdeelen  van  een  schip  in  vakken  hebben  ze  het  bezwaar, 
dat,  bij  hun  gebruik,  het  door  een  lek  binnenstroomend  water 
aan  eene  zijde  blijft.  Als  het  volloopende  vak  niet  zeer  klein 
is,  krijgt  het  schip  hierdoor  spoedig  veel  slagzij  en  komen  de 
dwarssohotten  aan  de  lage  zijde  onder  water.  Bov.endien  brengt 
het  groote  gewicht  aan  eene  zijde,  dat  zich  meer  zijdelings 
verplaatst,  naarmate  de  helling  grooter  wordt,  de  stabiliteit  van 
het  schip  zeer  in  gevaar. 

Horizontale  afscheidingen  zijn  voor  schepen,  die  lading  moeten 
vervoeren,  nagenoeg  onbruikbaar  en  komen  dan  ook  zelden  of 
nooit  in  koopvaardijschepen  voor,  tenzij  men  hieronder  wil  rekenen 
de  bovenvlakken  der  ballasttanks ,  het  ijzeren  dek  boven  den 
tunnel  van  sommige  schepen  en  den  hoogst  nuttigen  dubbelen 
bodem,    die   in   enkele   groote    stoomschepen  wordt  aangetroffen. 

Zonder  verder  betoog  kan  worden  aangenomen,  dat  men  niet 
meer  schotten  zal  plaatsen  dan  noodig  is  voor  de  veiligheid ; 
had  men  dus  alleen  hierop  te  letten  en  kon  men  volstaan 
met  de  berekening  voor  het  ledige  schip,  dan  zou  het  niet  zeer 
moeieljjk  zijn,  te  bepalen  hoeveel  schotten  elk  schip  noodig 
heeft,  op  welke  onderlinge  afstanden  zij  moeten  geplaatst  worden 
en  hoe  hoog  zij  moeten  zijn. 

Yoor  schepen  met  lading  is  de  zaak  veel  minder  eenvoudig. 
Het  is  duidelijk,  dat  een  vak,  gedeeltelijk  met  lading  gevuld, 
minder  water  op  kan  nemen  dan  een  ledig  vak  en  te  minder 
naarmate  het  volume  van  de  lading  grooter  is.  Is  het  schip 
tot  boven  de  lastlijn  geheel  gevuld  met  eene  lading,  die  het 
niet  dieper  doet  inzinken  dan  do  gewone  lastlijn  en  die  tevens 
weinig  geschikt  is  om  water  in  zich  op  te  nemen,  dan  kan  er 
bi|  het  ontstaan  van  een  lek  slechts  weinig  water  instroomen 
en  in  veel  gevallen  wordt  het  hierdoor  niet  zooveel  bezwaard, 
dat  het  zinkt.  De  gewone  uitdrukking  is,  dat  het  blijft  drijven 
op  de  lading,  zooals  bij  houtschepen  somtijds  voorkomt.  Onder 
deze  omstandigheden  zou  men  de  waterdichte  schotten  geheel 
kunnen  missen.  Heeft  daarentegen  hetzelfde  schip  eene  lading, 
die  bij  even  groot  gewicht  slechts  een  gedeelte  der  ruimte  vult, 
bijvoorbeeld  erts,  dan  blijft  er  veel  ruimte  over  voor  het 
inst roemende   water   en   als   men    wil  zorgen,  dat  dit  het  schip 
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niet  te  Teel  bezwaart,  moeten  de  Takken  klein,  de  achottoi  dos 
talrijk  zijn. 

Voor  elke  soort  ?an  lading  kan  door  proeven  worden  ni^ 
gesteld,  hooTeel  water  sjj  kan  opnemen.  Weet  men  nn  Tsn  te 
Toren,  dat  een  schip  steeds  zal  Taren,  geheel  of  tot  op  deieUfo 
hoogte  gevuld  met  dezelfde  soort  van  lading,  dan  wordt  de 
berekening  een  weinig  omslachtiger  maar  toch  zeer  goed  en  Mt 
groote  zekerheid  nitvoerbaar.  Dit  komt  echter  zelden  of  vA 
Yoor;  de  ladingen  op  nit-  en  thuisreis  zullen  wel  no<Ht  dezeUÜe 
zyn;  in  veel  gevallen  zal  hetzelfde  schip  afwisselend  hoat,erti| 
steenkolen,  gemengde  lading  enz.  Tcrroeren  en  voor  elke  aoort 
zgn  de  vereischten  anders.  Geheel  veilig  zon  men  alleen  qDf 
als  men  de  zwaarste  te  vervoeren  lading  als  grondslag  der  be- 
rekening aannam,  waardoor  het  aantal  schotten  grooter  uw 
worden,  dan  voor  de  móeste  gevallen  noodig  is. 

Een  andere  zaak ,  ■  die  de  berekening  onzeker  maakt ,  ii  de 
diepgang  waarop  het  schip  geladen  wordt.  Het  is  doidelglr, 
dat,  naarmate  hetzelfde  schip  minder  diep  ligt,  meer  waterkan 
worden  toegelaten ,  zonder  dat  door  te  groote  belasting  gerair 
ontstaat.  Naar  p^elang  dus  eene  vastgeBtelde,  niet  te  overschrijden 
lastlijn  (het  Eugelsche  Plimsollmerk)  lager  is  geplaatst  en  het 
vrije  boord  grooter  is,  kunnen  de  vakken  grooter  zijn. 

Naast  de  eischen  der  veiligheid  staan  anderen ,   die  hiernede 
tot   op   zekere    hoogte   in    strijd   zijn,   namelijk,  dat  de  schepeo 
gold    verdienen    en    liefst    zooveel    mogelijk.     Doen  zij  dit  niet, 
dan    beantwoorden    zij   niet  aan  hunne  bestemming.     NatonrlgK 
wordt  de  prijs  van  aanbouw  eenigszins  verhoogd ,  wanneer  oen 
het   aantal    waterdichte  schotten  vergroot ;  zij  vermeerderen  li^ 
gewicht  van  hot  schip  ten  koste  van  het  laadvermogen  bg  eei^ 
zelfde    waterverplaatsing;    wanneer   men    schepen,  vooral  Uö«* 
schepen,  in  veel  vakken  verdeelt,  worden  do  vakken  klein,  hwf* 
door    worden  deze  voor  sommige  soorten  van  lading  minder  p" 
schikt,   voor   enkele    soorten j    die    uit   groote   stukken  bestiaB. 
geheel    onbruikbaar.     Al   deze  bezwaren  kunnen,  als  het  wai^i 
in    guldens    worden    uitgedrukt   en    doen   het    winstcjjfer  dalcfi; 
waardoor  het  geheele  bedrijf  wordt  benadeeld. 

Het  is  zeer  moeielijk  de.  beide  eischen  zooveel  mogelgk  ^ 
hun  recht  te  laten  komen  en  in  veel  gevallen  zal  men  een  g^ 
deelte  van  de  veiligheid  moeten  opofferen,  wil  men  het  bedff' 
niet  onmogelijk  maken. 


Waterdichte  schotten  in  koopvaardijschepen.         403 


In  Engeland  is  de  zaak  in  den  laatsten  tijd  ernstig  onder- 
zocht. Het  is  bekend,  dat  daar  in  1888  wettelijke  bepilingen 
.werden  yastgesteld,  waarbij  aan  schepen,  die  veel  passagiers 
overvoeren,  de  verplichting  wordt  opgelegd:  P.  een  «antal  booten, 
waarvan  de  gezamenlijke  inhoud  zich  regelt  naar  de  grootte 
van  het  schip,  in  davids  te  voeren  en  bovendien  2*^.  een  aantal 
booten  en  vlotten,  die  te  zamen  evenveel  menschen  kunnen  bergen 
naar  verkiezing  onder  davids  of  op  andere  wijze  op  het  dek  te 
bergen.  Booten  en  vlotten  te  zamen  behoeven  niet  meer  menschen 
te  kunnen  bergen  dan  er  aan  boord  zijn.  Deze  wet  laat  eene 
uitzondering  toe,  namelijk:  , wanneer  schepen  op  afdoende  wijze 
,in  waterdichte  vakken  zijn  verdeeld,  zoodat  zij,  wanneer  twee 
,der  vakken ,  v/elke  dan  ook ,  in  vrije  gemeenschap  staan  met 
„de  zee,  in  matig  weer  drijvende  blijven,  behoeven  zij  van 
„het  aantal  booten  en  vlotten  onder  2".  genoemd  slechts  de 
,; helft  te  voeren." 

Aan  de  Board  of  Trade  werd  opgedragen,  uit  te  maken  welke 
8chepen  onder  deze  rubriek  \alleu  en  deze  benoemde  in  Maart  van 
het  vorige  jaar  eene  Commissie  om  de  zaak  te  onderzoeken. 
Uit  het  onlangs  openbaar  gemaakte  rapport  blijkt,  dat  de  Com- 
missie, hoofdzakelijk  bestaande  uit  scheepsbouwmeesters  en  inge- 
nieurs, een  zeer  uitvoerig  onderzoek  heeft  ingesteld.  De  bij  het 
verslag  behoorende  tabellen  en  grafische  voorstellingen  zijn  nog 
niet  openbaar  gemaakt ,  doch  de  hoofdtrekken  en  beginselen, 
waarvan  het  uitgaat,  zijn  bekend. 

Aangenomen  werd ,  dat  alle  waterdichte  schotten  van  boven 
eindigen  tegen  een  zelfde  waterdicht  dek,  in  het  rapport 
^bulkhead-deck"  genaamd,  terwijl  voor  schotten,  waarmede  dit 
niet  het  geval  is,  afzonderlijke  bepalingen  worden  toegevoegd. 
De  Commissie  nam  verder  aan ,  dat  het  schip  nog  voldoende 
drijfvermogen  heeft,  indien  na  het  volloopen  van  twee  vakken 
dit  bulkhead-deck  in  het  midden  minsten  3  pCt.,  aan  de  uiteinden 
minstens  1^/2  pCt.  van  den  diepgang  op  die  plaats  boven  water 
blijft.  Bij  de  aanwending  van  langBcheepsche  schotten  mag 
onder  genoemde  omstandigheden  de  helling  van  het  schip  niet  zoo 
groot  worden,  dat  het  bulkhead-deck  aan  eene  zijde  onder  water  komt. 

De  afstand  van  het  bulkhead-deck  tot  de  lastlijn,  die,  zooals 
boven  vermeld  werd,  van  invloed  is  op  de  grootte  der  vakken, 
wordt  „bulkhead-freeboard"  genoemd. 
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Voor  Yerschillende  hoogten  yan  dit  b  ui  khead-f ree  board  is  nu 
Yoor  de  yerschillende  schepen  berekend,  waar  de  schotten  moeten 
geplaatst  worden  om  aan  de  gestelde  eischen  te  voldoen.  Hierbij 
werd  uitgegaan  van  ladingen  steenkool,  die  water  toelaten  tot 
een  bedrag  van  ongeveer  40  pCt.  van  de  ingenomen  ruimte. 
Er  werden  echter  ook  proeven  genomen  met  het  oog  op  ladingen 
zout  en  ijzer  en  teekeningen  ontworpen,  hoe  de  verdeeling  van 
het  schip  hiervoor  zou  moeten  worden  gewijzigd.  Hiervan  uit- 
gaande, acht  de  Commissie  het  niet  moeielijk  hetzelfde  voor 
elke  soort  van  lading  te  doen;  zij  beveelt  echter  aan,  by  het 
vaststellen  der  verdeeling  uit  te  gaan  van  ladingen  steenkool « 
die  ongeveer  eene  gemiddelde  dichtheid  hebben  in  vergelijking 
met  andere  goederen. 

Ongetwijfeld  is  het  mogelijk  elk  schip  zoodanig  te  verdeden, 
dat  het  voldoet  aan  den  eisch  te  blijven  drijven,  wanneer  twee 
aan  elkander  grenzende  vakken,  onverschillig  waar,  in  vrije 
gemeenschap  met  de  zee  staan.  Bij  kleine  schepen  worden  dan 
echter  de  vakken  zoo  klein ,  dat  de  geschiktheid  als  vrachtschip 
er  onder  lijdt.  De  Commissie  stelt  daarom  voor,  de  schepen  in 
zes  klassen  te  verdeelen ,  die  aan  verschillende  eischen  van 
veiligheid  moeten  voldoen,  als  volgt : 

De  \^  klasse  moet  blijven  drijven  met  elke  twee  aan  elkander 
grenzende  vakken  in  gemeenschap  met  de  zee.  Hiertoe  behooren 
passagierschepen  langer  dan  425  voet  en  schepen  uitsluitend 
bestemd  voor  het  vervoeren  van  personen  en  mails,  zooals  die 
dwars  over  het  Kanaal  varen.  Ytin  de  Nederlandsche  schepen 
zouden  hieronder  alleen  gerekend  moeten  worden  die  van  den 
dienst  Vlissingen-  Queensborough. 

De  2©  klasse  moet  blijven  drijven  als  twee  aan  elkander 
grenzende  vakken  in  de  voorste  helft  van  het  schip  of  één  vak 
in  de  achterste  helft  volloopt.  Deze  klasse  bevat  de  passagiers- 
stoomschepen  tusschen  425  en  350  voet  lengte. 

De  3«  klasse  moet  blijven  drijven  met  twee  aan  elkander 
grenzende  van  de  drie  voorste  vakken  of  één  van  de  andere 
vakken  volgeloopen.  Hiertoe  behooren  passagiers  toom  schepen 
van  350  tot  300  voet  lengte. 

De  4»  klasse  moet  drijven  met  de  beide  voorste  vakken  of  één 
der  andere  vakken  vol  water.  Hiertoe  behooren  passagierstoom- 
schepen    korter    dan  300  voet  en  zeilschepen  van  elke  grootte. 
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die  meer  dan  50  passagiers  yervoeren  of  meer  dan  één  vol- 
wassen  passagier  voor  elke  33  ton  R.  T.  van  het  schip. 

De  5«  klasse  moet  drijven,  wanneer  één  der  vakken,  welk 
dan  ook ,  volloopt.  Hiertoe  behooren  stoomschepen ,  geen  passa- 
gierschepen  zijnde,  langer  dan  300  voet  en  zeilschepen,  die  niet 
door  het  groote  aantal  passagiers  tot  de  4e  klasse  behooren,  en 
die  langer  zijn  dan  275  voet. 

De  6^  klasse  moet  blijven  drijven  als  één  der  vakken  in  de 
voorste  helft  van  het  schip  in  gemeenschap  mei  de  zee  is. 
Hiertoe  behooren  stoomschepen,  geen  passagierschepen  zijnde, 
tusschen  300  en  260  voet  lengte  en  zeilschepen ,  niet  tot  de 
4e  klasse  behoorende,  tusschen  275  en  125  voet  lengte. 

In  al.de  schepen,  die  tot  deze  6  klassen  behooren,  moet  het 
voorste  schot  minstens  ^/so  van  de  lengte  van  het  schip  van 
den  voorsteven  verwijderd  zijn,  gemeten  op  de  lastljjn. 

Indien  eene  ruimte  tusschen  twee  dwarschscheepsche  schotten 
nog  door  langscheepsche  schotten  verdeeld  is,  moet  toch  deze 
geheele  ruimte  als  één  vak  beschouwd  worden ,  tenzij  de  reeder 
naar  genoegen  van  de  Board  of  Trade  aantoont,  dat  het  vol- 
loopen  van  een  der  vakken  of  van  twee  aangrenzende  vakken 
aan  dezelfde/  zijde  van  het  schip  de  stabiliteit  niet  te  veel  be- 
nadeelt en  niet  zoo  veel  helling  veroorzaakt,  dat  het  bulkhead- 
deck  aan  eene  zijde  onder  water  komt.  Wordt  dit  niet  voldoende 
aangetoond ,  dan  moeten  in  elk  der  langscheepsche  schotten 
kranen  worden  aangebracht,  waardoor  men  het  water  naar  de 
andere  zijde  kan  laten  loepen  om  het  schip  te  rechten.  Deze 
kranen  moeten  voorzien  zijn  van  inrichtingen,  waardoor  men  ze 
van  boven  het  bulkhead-deck  kan  behandelen  en  kan  zien  of 
ze  geopend  of  gesloten  zijn. 

Bij  het  rapport  zijn  teokeningen  en  tabellen  van  afmetingen 
gevoegd,  waarnaar  men  kan  beoordeclen  of  de  schotten  sterk 
genoeg  zijn  om  weerstand  te  bieden,  niet  alleen  aan  den  druk 
van  het  water  als  het  schip  stil  ligt,  maar  ook  aan  den  drang 
van  het  bewegende  water,  als  het  schip  slingert  en  stampt. 
Bij  het  beoordeelen  van  deze  sterkte  moet  natuurlijk  rekening 
worden  gehouden  met  den  steun ,  dien  het  schot  hieft  van 
andere  schotten ,  tanks ,  tusschengelegen  dekken  enz.,  die  er 
tegen  bevestigd  zijn. 

Eindelijk  bevat  het  rapport  een  aantal  raadgevingen  omtrent 
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openingen  in  het  boord  beneden  het  balkhead-deck  en  denni 
in  waterdichte  schotten.  Onder  de  voomaamste  noogen  getAai 
worden,  dat  losse  platen  in  waterdichte  schotten  niet  mogw 
worden  toegelaten,  dan  alleen  in  de  machinekamer,  wanneer  dit 
volstrekt  noodig  is  en  dat  in  het  journaal  moet  worden  aasge- 
teekend,  wanneer  dergelijke  platen  worden  loegenomen  en  wéér 
aangebracht ; 

dat  alle  deuren  in  waterdichte  schotten  minatena  eenmaal  ii 
de  24  uur  worden  gesloten  en  dit  in  het  journaal  aangeteekoid; 

dat  alle  waterdichte  deuren  voorzien  aijn  Tan  inrichtiogti 
om  ze  van  boven  het  bulkhead-deck  te  behandelen  en  daarta 
zien  of  ze  open  of  dicht  zijn;  hiervan  worden  nitgèiondcri 
dubbele  deuren,  zoodanig  ingericht,  dat  de  eene  niet  geopori 
kan  werden,  zonder  dat  de  andere  gesloten  is  en  deüreB,  d» 
alleen  geopend  worden  in  de  haven  tgdens  het  loesen  en  lada; 

dat  openingen  in  waterdichte  schotten  waardoor  in  lee  Mei 
verwerkt  worden,  voorzien  worden  van  dergeiyke  dubbele  deora 
en  dat  in  geen  geval  vertrouwd  mag  worden  op  deuren,  wlA^ 
tegen  aan  de  cene  zijde  kolen  kunnen  blijven  liggen. 

Veel  meer  gegevens,  dan  waarover  wij  beschikken,  uitvoerige 
berekeningen  en  proeven  zouden  noodig  zijn  om  te  beoordeelen, 
of  de  Commissie  de  eischen  der  veiligheid  te  veel  heeft  opge- 
oiferd  aan  de  geldelijke  belangen  of  misschien  zelfs  het  omgekeerde 
hoeft  gedaan.  Het  valt  echter  niet  te  ontkennen,  dathetleïen 
van  dit  rapport  bij  velen,  die  belang  stellen  in  de  veiligheid 
der  scheepvaart,  teleurstelling  zal  wekken.  Wel  zou  er  reed* 
veel  gewonnen  zijn,  indien  overal  de  voorschriften  van  he* 
rapport  werden  gevolgd ;  de  gevallen,  waarin  schepen  behouden 
bleven  door  do  waterdichte  schotten ,  zouden  veel  meer  tocff- 
komen  en  niet  langer  tot  de  uitzonderingen  behooren;  maartodi 
blijft  er  nog  veel  te  wenschen  over.  Wanneer  men  zich  tot  ons 
land  bepaalt,  ziet  men,  dat  van  de  geheele  Nederlandscli^ 
koopvaardijvloot  geen  enkel  schip  groot  genoeg  wordt  geoo^ 
decld  voor  do  Ie  klasse ,  die  alleen  volledige  waarboigeD  Tai 
veiligheid  geeft,  volgens  de  hierboven  uiteengezette  beginselei. 
Van  al  de  mail-  en  passagierschepen ,  die  op  Oost-Indië  varen > 
vallen  slechts  enkele  in  de  2e  klasse ,  de  meeste  in  de  3e  ^ 
sommige  in  de  4e.  Ook  in  het  buitenland  zijn  de  schepen,  die 
tot  de  Ie  klasse  behooren,  niet  talrijk,  hoewel  hun  aantal  toe- 
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neemt.  A.18  van  zelf  dringt  zich  de  vraag  op,  of  hier  niet  te 
veel  toegegeven  is  ten  koste  der  veiligheid,  of  niet  de  talrijke 
reeders,  die  door  de  Commissfe  werden  gehoord,  het  schrikbeeld 
, concurrentie  van  het  buitenland,"  dat  in  Engeland  zoo  dikwijls 
dienst  doet,  met  meer  gevolg  dan  wenschelijk  is  hebben  ver- 
toond. Van  veel  soorten  van  ladingen  wordt  het  vervoer  door 
vermeerdering  van  het  aantal  schotten  bemoeielijkt,  het  stuwen 
wordt  lastiger,  er  moeten  meer  luiken  en  stoomlieren  zijn,  enz., 
doch  het  wordt  er  niet  onmogelijk  door  gemaakt.  Slechts  in 
enkele  gevallen  hebben  de  mede  te  voeren  voorwerpen  zulke 
groote  afmetingen,  dat  zij  niet  in  het  ruim  geborgen  zouden 
kunnen  worden.  Kunnen  deze  niet  op  het  dek  geplaatst  worden 
(groote  stoombarkassen  voor  de  Marine  werden  op  deze  wijze 
overgebracht),  dan  behooren  zij  meer  eigenaardig  bij  de  vracht- 
vaart thuis,  komt  het  althans  overdreven  voor,  de  veiligheid  van 
de  passagiersvaart  hieraan  gedeeltelijk  op  te  offeren. 

Aan  de  andere  zijde  moet  gezegd  worden,  dat  het  voordeel, 
dat  in  de  Ëngelsche  wet  aan  de  reeders  wordt  voorgespiegeld 
tegenover  de  verlangde  opofferingen,  betrekkelijk  zeer  gering  is. 
De  Commissie  vindt  dit  ook  en  stelt  voor,  indien  de  schepen 
volgens  haar  plannen  in  vakken  verdeeld  zijn,  niet  de  helft  van 
de  sub  2^.  genoemde  reddingmiddelen  te  laten  vervallen  maar 
deze  geheele  rubriek.  Bij  zulk  een  onlogisch  beginsel,  doet  het 
cijfer  er  weinig  toe.  Men  kan  twee  gevallen  aannemen,  6f  men 
acht  het  gevaar  voor  zinken  genoeg  beperkt  om  de  bepaling 
omtrept  reddingmiddelen  geheel  te  laten  vervallen,  met  uitzon- 
dering misschien  van  een  reddingboot  voor  als  er  iemand  over 
boord  valt,  óf  men  stelt  niet  genoeg  vertrouwen  in  de  water- 
dichte schotten  en  behoudt  de  verplichting  om  in  geval  van  een 
ramp,  zoo  mogelijk,  alle  opvarende  te  redden.  Dat  men  echter 
het  gevaar  van  zinken  in  zooverre  beperkt  vindt,  dat  men  dit 
laatste  niet  noodig  acht^  doch  den  reeder  machtiging  verleent 
oin,  in  geval  van  een  ernstige  ramp,  een  gedeelte  te  redden 
en  een  ander  vastgesteld  gedeelte,  zij  het  dan  ^/^  of  ^/^  van  de 
opvarenden,  te  laten  verdrinken,  dit  klinkt  vrij  zonderling. 
Veel  natuurlijker  zou  het  zijn,  aan  schepen,  die  werkelijk  de 
gewenschte  waarborgen  van  veiligheid  geven ,  in  dit  opzicht 
Tolkomen  vrijheid  te  laten,  maar  dan  ook  de  eischen  voor  die 
waarborgen  hoog  te  stellen. 
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Of  hierin  toch  wel  eene  voldoende  vergoeding  tegenover  de 
verlangde  opofferingen  gelegen  zou  zijn ,  valt  te  betwijfelen , 
althans  in  veel  gevallen ;  bij  de  vracht  vaart  vervalt  deze  ver- 
goeding geheel. 

In  landen,  waar  het  beginsel  van  wettelijke  bepalingen  op 
de  veiligheid  is  aangenomen  en  deze  reeds  bestaan  omtrent  de 
lastlijn ,  dekladingen ,  te  voeren  reddingsmiddelen ,  enz.,  zonden 
waarschijnlijk  geen  onoverkomelijke  bezwaren  bestaan  om  ook  eene 
indeeling  in  de  waterdichte  vakken  bij  de  wet  verplicht  te 
stellen.  Het  is  echter  niet  te  ontkennen,  dat  de  vrees  voor 
concurrentie  van  het  buitenland  als  een  ernstig  bezwaar  tegen 
dergelijke  regelingen  moet  worden  beschouwd,  zoolang  zij  niet 
internationaal  worden  vastgesteld.  Bovendien,  bij  bedrijven,  die 
hooge  winsten  afwerpen ,  kan  men  zonder  onbillijkheid  eischen 
dat  een  deel  van  die  winst  wordt  opgeofferd  aan  veiligheid  en 
menschelijkheid ;  bij  vele  takken  van  scheepvaart  is  dit  echter 
niet  in  zoo  hooge  mate  het  geval,  dat  zij  steeds  meer  belast 
kunnen  worden ,  zonder  dat  eene  vergoeding  wordt  gevonden , 
die  hier  tegen  opweegt.  De  meest  gewenschte  toestand  zou 
zijn,  dat  het  belang  der  reeders  er  door  gebaat  werd,  wanneer 
zij  hunne  schepen  zooveel  mogelijk  tegen  zinken  beveiligden. 

Alleen  bij  gesubsidieerde  lijnen  kunnen  regeoringen  hierop 
invloed  uitoefenen  door  voor  het  verleenen  der  subsidie  zekere 
eischen  te  stellen  of  het  bedrag  der  subsidie  er  naar  te  regelen. 

Yoor  andere  schepen  moeten  het  publiek  en  de  handel  zelf 
hun  belang  begrijpen.  Voor  passagierschepen,  die  by  de  scherpe 
concurrentie  van  het  vervoer  veelal  genoodzaakt  zijn  reclame 
te  maken,  is,  wanneer  de  aandacht  van  het  publiek  er  op  ge- 
vestigd wordt,  wel  geen  betere  reclame  denkbaar  dan  de  ver- 
klaring, door  bevoegde  personen  afgegeven,  dat  het  schip  zelfs 
bij  eene  ernstige  aanvaring  niet  zal  zinken.  Yoor  vrachtschepen 
ligt  dit  niet  zoo  voor  de  hand,  daar  meestal  de  inladers^  ge- 
steund door  assurantie,  tamelijk  onverschillig  zijn  omtrent  het 
al  of  niet  behouden  overkomen  van  de  lading,  terwijl  ook  de 
reeders  in  den  regel  slechts  voor  een  gedeelte  of  in  het  geheel 
niet  geldelijk  benadeeld  worden  door  het  vergaan  van  een  schip. 
Toch,  wanneer  men  nagaat  hoeveel  millioenen  jaarlijks  verloren 
gaan  door  het  zinken  van  schepen,  dan  moet  men  tot  het  be- 
sluit komen,  dat  bij  eene  doelmatige  regeling,  hetzij  in  de  vracht- 
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pryzen,  hetzij  in  de  asBurantie-premiën  een  equivalent  te  vinden 
moet  zijn  voor  de  boven  bedoelde  kosten  ter  vermeerdering  der 
yeiligheid. 
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In  bet  najaar  van  1890  werd  de  mogelijkheid  van  het  houdon 
eener  tentoonstelling,  ten  doel  hebbende  de  geschiedenis,  de 
ontwikkeling  en  den  vooruitgang  van  de  Engelscbe  Marine  aan- 
Hchouwelijk  voor  te  stellen  ter  sprake  gebracht,  en  spoedig 
daarna  werden  de  voorbereidende  maatregelen  met  zooveel  ijver 
begonnen  dat  Mei  van  dit  jaar  de  plechtige  opening  kon  plaats 
vinden.  Ofschoon  deze  tentoonstelling,  gehouden  te  Chelsea  op 
de  terreinen  van  het  hospitaal  aldaar  en  omgeving,  geheel 
nationaal  is,  zoodat  alleen  inzendingen  uit  Engeland  er  een 
plaats  konden  vinden,  liet  zich  wel  aanzien  dat  zij  de  belang- 
rijkste zou  worden,  die  tot  nu  toe  heeft  plaats  gehad  op  het 
«gebied  van  de  ontwikkeling  van  het  zeewezen.  Van  alle  zijden, 
zoowel  door  de  koninklijke  familie  en  de  regeering,  als  door 
vereenigingen  en  particulieren,  werd  medewerking  beloofd.  Hoe- 
wel de  inzendingen,  die  meer  speciaal  op  de  Koninklijke  Marine 
betrekking  hebben,  de  talrijkste  zijn,  zoo  hebben  toch  vele 
firma's  die  oorlogschepen  voor  andere  natiën  bouwen  en  andere, 
die  zoowel  voor  de  oorlogsmarine  als  voor  de  koopvaardijvloot 
leveren,  veel  modellen,  materialen,  werktuigen  enz.  tentoonge- 
steld, zoodat  de  Royal  Naval  Exhibition  zeer  leerzaam  is  voor 
ieder  die  tot  de  zeevaart  in  betrekking  staat.  Het  zou  trouwens 
in  Engeland  niet  wel  mogelijk  zijn  de  Navy  en  de  Mercantile 
Marine  van  elkander  in  dit  opzicht  te  scheiden,  daartoe  is  het 
verband  dat  tusschen  beide  bestaat  te  groot,  terwijl  juist  in 
den  laatsten  tijd  de  neiging,  om  de  twee  takken  van  dienst 
nog  inniger  te  vereenigen,  zich  meer  en  meer  openbaart,  ge- 
tuige    hetgeen     tijdschriften     en    dagbladen    hierover    te    lezen 
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geven.  ^)  £en  gedeelte  van  het  personeel  der  Engelsche  koop- 
vaardijvloot behoort  tot  de  „Naval  Reserve,"  wordt  van  tijd  tot 
tijd  geoefend  om  in  geval  van  oorlog  op  de  oorlogschepen  te 
kannen  dienen  en  24  der  beste  schepen  van  groote  stoom  vaart- 
lijnen  kunnen  alsdan  tevens  dienst  doen  als  gewapende  kruisers. 

Op  deze  wijze  .hoopt  Engeland,  als  de  omstandigheden  het 
eischen,  te  kannen  toonen  dat  het  in  staat  is  de  heerschappij 
ter  zee  te  handhaven  en  zijn  uitgebreiden  handel  te  beschermen. 

De  nadere  vereeniging  tusschen  officieren  van  de  beide  Marines 
wordt  door  sommige  admiraals  zeer  aangeraden,  daar  zij  meenen 
dat  dit  voor  allen  nuttig  zal  werken.  Men  leze  daarover  o.  a. 
een  artikel  voorkomende  in  de  ,,Shipping  Gazette  Weekly  Sum- 
mary,"  van  15  Mei  j.1.  waaruit  blijkt  dat  Admiraal  Sir  G. 
Pips  Homby  van  officieren  der  Naval  Reserve,  die  op  een  door 
hem  gecommandeerd  eskader  dienden,  getuigt:  ^Er  was  geen 
„officier,  die  niet  voelde  dat  de  toevoeging  van  mannen  van  die 
„soort  aan  onzen  dienst  van  veel  waarde  was  in  het  verleden 
„en  waarschijnlijk  van  nog  grooter  waarde  in  de  toekomst  kan 
„zijn.  Het  is  niet  alleen  mijn  overtuiging,  maar  ik  heb  ook  de 
„verklaring  van  alle  admiraals,  die  het  eskader  gedurende  de 
„laatste  drie  jaren  commandeerden  of  er  aan  verbonden  zijn 
„geweest,  betreffende  de  bijzondere  waarde,  die  zij  hechten  aan 
„de  nautische  bekwaamheden  en  aan  de  zeemanschap  van  de 
„officieren    der   Royal  Naval  Reserve." 

De  verschillende  inzendingen  behooren  tot  een  der  volgende 
hoofdafdeelingen,  waarin  de  tentopnstelling  verdeeld  is:  Kunst, 
Navigatie,  Modellen,  Uitrusting  en  Geschut.  Deze  hoofdafdee- 
lingen, wederom  verdeeld  in  onderafdeelingen  zijn  grootendeels 
geplaatst  in  Gallerijen,  den  naam  dragende  van  personen  of 
plaatsen  die  nauw  verbonden  zijn  aan  roemrijke  wapenfeiten. 

Hoewel  onze  beschikbare  ruimte  niet  toelaat  om  alle  afdeelingen 
eonigszins  uitgebreid  te  behandelen,  zoo  gelooven  wij  toch  dat 
een  algemeen  overzicht  hier  niet  misplaatst  is,  terwijl  wij  daarna 
op  verschillende  onderdeelen  hopen  terug  te  komen,  teneinde 
eenige  zaken  meer  in  H  bijzonder  te  bespreken.     De  inzendingen, 


1)  The  Nauiical  Magftzine  geeft  siuta  1  Januari  1891  een  afzoDderlgko  rubriek 
gewijd  aan  de  belangen  der  »lioyal  Naval  Reserve"  en  Loemt  zich  na:  »Tbf 
NauUcal  Magazii.e  and  Journal  of  the  Boyal  Naval  Beserve." 
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van  belang  voor  de  stoom-  en  zeilvaart  in  't  algemeen,  zijn  zoo 
talrijk-  dat  wij  bovendien  nog  vele  belangrijke  onderwerpen  niet 
afzonderlyk  zullen  kunnen  behandelen. 


Voor  de  afdeeling  „Kunst^'  dienen  de  Nelson-,  Blake-  en 
Benbow-gallerijen.  In  de  Cook-gallerij  vindt  men  de  afdeeling 
Navigatie,  wier  onderafdeeling  „Pool  toch  ten'*  wordt  aangetroffen 
in  een  afzonderlijke  ^Franklin-gallerij.''  De  afdeeling  „Modellen" 
is  tentoongesteld  in  „Seppings-gallerij,"  echter  is  het  gedeelte 
betr  jkking  hebbende  op  sloepsstrijktoestellen-  en  reddingsmiddelen, 
ook  bijeengebracht  in  de  Cook-gallerij,  en  hetgeen  betrekking 
heeft  op  materialen  voor  scheepsbouw,  machineriën  en  pantser- 
platen,  verder  scheepstelegraven,  ankers,  kettingen  en  spillen 
in  de  Camperdown-gallerij.  Hier  vindt  men  tevens  de  inzen- 
dingen op  torpedogebied  (onderafdeeling  geschut).  Het  geschut 
is  opgesteld  in  de  St.  Vincent-  en  Armstrong-gallerijen.  Een 
afzonderlijke  machine-gallërij  bevat  enkele  in  werking  zijnde 
distilleer-  en  voedingmachines.  Op  het  terrein  genaamd  „the 
grounds"  zijn  verder  afzonderlijke  kioRken  bestemd  voor  de 
inzendingen  van  enkele  maatschappijen  en  fabriekanten,  zooals 
de  P.  &  O.  Steamship  Co.,  de  Royal  Mail  Steam  Packet  Co.,  de 
Thomas  Ironworks  and  Shipbuilding  Co.  enz.  EUndelijk  bevinden 
zich  nog  aldaar:  P.  een  arena  voor  exercitiën  met  landingsge- 
schut,  sabel  enz.,  en  voor  voorstellingen  betrekking  hebbende  op 
het  leren  aan  boord  der  oorlogschepen ;  2\  het  meer,  dienende 
tot  het  geven  van  zeegevechten  tussohen  modellen  van  oorlog- 
schepen  door  electriciteit  bewogen,  torpedoaanvallen,  voorstellingen 
met  reddingstoestellen  enz.;  3*^.  het  model  in  ware  grootte  van 
den  vuurtoren  van  Eddystone,  welks  electrisohlicht  's  avonds  de 
terreinen  verlicht;  4^  de  „ijsberg"  die  scènes  uit  Poolexpedities 
bevat;  5^  het  model  in  volle  grootte  van  de  „Victory,"  vlagge- 
schip  van  Nelson  in  den  slag  bij  Trafalgar,  waarvan  alleen  het 
tuig  ontbreekt;  6^  het  panorama  van  den  slag  bij  Trafalgar; 
7**.  verschillende  inrichtingen  die  voor  restauratie  of  uitspanning 
dienen. 

Wanneer  men  door  den  hoofdingang  binnentreedt  wordt  de 
aandacht   van   zelf  gevestigd   op  een  groote  wapen-trophee  met 
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opschrift:  „It  is  on  the  Na?y,  undor  the  Good  Providence  of 
,Qod,  that  our  Wealth,  Prosperity  aiid  Peace  depend".  Deie 
Hpreak,  ontleend  aan  de  „Articles  of  War'\  kan  niet  nalaten 
de  gowenschte  uitwerking  te  hebben  op  de  duizende  EngelBchen 
die  dagelijks  de  tentoonstelling  bezoeken.  Het  blijkt  duidelijk 
welke  de  leidende  gedachte  was  die  de  „Nayal  Exhibition"  in 
't  loven  nep,  n.1.  dat  het  nuttig  is  voor  Engeland  om  zjJD 
Marine  populair  te  maken  on  de  natie  een  overzicht  te  geveo 
van  de  groote  diensten,  die  zij  gedurende  eeuwen  aan  het  vader- 
land heeft  bewezen,  en  in  de  toekomst  nog  zal  kunnen  bewijzen. 

Hierop  wijzen  ook  de  grafische  voorstellingen  van  Captain 
Sir  John  Colomb,  aangebracht  op  de  muurvlakte  bij  den  hoofd- 
ingang. Zij  hebben  betrekking  op  den  Britschen  Zeehandel  en 
de  Marine-uitgaven  in  1805  (Trafalgar),  in  1837  (troonsbestijging 
van  Koningin  Victoria)  en  I89I;  verder  stellen  zij  een  vergelijk 
daar,  voor  1891,  met  die  van 'andere  zeemogendheden.  Onnoodig 
te  zeggen  dat  het  groote  aandeel  dat  Engeland  in  den  wereld- 
handel heeft,  hier  zeer  duidelijk  in  't  oogt  springt. 

Doorloopende  bmga  de  trophee  komt  men  in  de  Frank! in- gnlW^y 
Al  wat  op  poolreizen  betrekking  heeft  is  hier  bijeengebracht. 
Hoofdzakelijk  is  het  de  noodlottige  Franklin-Expinlitie  on  d'^ 
latore  tochten  tor  opsporing  van  do  ongolukkigo  riiisgenuoten. 
dio  de  inzendingen  voor  deze  onder-afdeeling  geleverd  hebben. 
Zoo  wol  deze  als  de  Nolson-  on  Blake-gallerijen  worden  door  h*"! 
publiek  met  een  soort  van  vereering  bezichtigd.  En  geen  wonder 
Wanneer  men  bedenkt  hoe  deze,  dikwijls  schijnbaar  onbeduid'-nJ^. 
overblijfselen  spreken  van  een  plichtsbetrachting  en  een  toewijding 
aan  de  wetenschap  en  aan  den  roem  van  het  vaderland ,  dan 
verschijnen  zij  ons  in  hun  ware  boteekenis.  De  geschieden'* 
der  Franklin-Expeditie ,  wellicht  nog  meer  dan  de  schitterende 
wapenfeiten  van  Xelson,  zij  wijzen  er  op  dat  de  Engelsehe  zeeman 
in  tijden  van  nood  en  ontbering  getrouw  de  hem  opgedra?'" 
taak  blijft  volvoeren  en  verder  dat  de  Engelsehe  natie  die  op- 
offeringen naar  waarde  schat,  liet  is  bekend  hoe  gedureiiu^ 
jaren  door  het  gouvernement  en  door  particulieren  expeditie  '>p 
expeditie  werd  uitgezonden ,  ten  einde  zekerheid  omtrent  het 
lot  van  Franklin's  expeditie  te  krijgen.  Alleen  van  1S52  tet 
1854  waren  13  schepen,  waaronder  ook  eonige  AmorikHaii^ehe- 
te    gelijk    in    de    poolstreken.     Wat    toen    gevonden  werd  i*'^ 
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goede  volgordo ,  hoofdzakelijk  in  glazen  kasten ,  bijeengebracht. 
Eerst  onbeduidende  voorwerpen  zooals  stukjes  van  kleediugstukken, 
leer,  beenen  van  zoutvleesch,  daarna  brokstukken  van  instru- 
menten ,  horloges ,  messen,  vorken,  een  medaillon  met  Frauklin's 
naam.  Eindelijk  de  reliquieën  gevonden  door  de  expeditie  die 
Captain  Mc.  Clintock,  geïnspireerd  door  Lady  Franklin ,  met 
het  kleine  schroef  jacht  „Fox^^  ondernam  in  1857  met  een 
bemanning  van  slechts  25  koppen,  waaronder  de  bekende 
Sir  Allen  Young. 

Deze  expeditie  gelukte  het  de  laatste  geschreven  rapporten 
te  vinden  van  de  Captains  Crozier  en  Fritz  James  gedateerd 
April  1848.     Franklin  zelf  was  toen  reeds  bezweken. 

Behalve  deze  overblijfselen  vindt  men  in  de  gallerij  veel 
schilderijen  voorstellende  beroemde  poolreizigers  of  scènes  uit 
de  pooltochten,  equipemenstukken,  zooals  sleden,  ijsboot  compleet, 
een  tent  met  toebehooren ,  harpoenkanon,  sneeuwmessen  enz.  enz. 
zijn  tot  een  groep  vereenigd  die  zeer  veel  bekijks  heeft.  Eindelijk 
zi)  nog  vermeld  een  volledig  uitgeruste  whaleboat,  zooals  de 
walvischvaarders  die  thans  nog  gebruiken;  van  de  daarin  voor- 
komende instrumenten  zooals  harpoenen,  verschillende  lange 
messen,  lijnen  enz.  hebben  verscheidene  werkelijk  dienst  gedaan. 

(^Wordt  vervolgd.)  L.  Roosenburo. 
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(Vervolg  en  slot  van  hladz.  378). 


Uittreksel  uit  Rijksstatistiek  van  zeerampen  op  onze  kust. 
Naar  aanleiding  van  de  statistiek,  die  van  Rijkswege  wordt 
uitgegeven  van  de  zeerampen  op  onze  kust,  doen  wij  hier  weder 
een   overzicht   volgen  van  de  ongelukken,  die  zijn  voorgekomen 
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in  of  Dabij  de  hayenB  Tan  waar  de  sohepen  Tertrokken,  of  wur* 
heen  ze  bestemd  waren: 

1884.     188B.     1886.     1887.    1888.   m 

Harlingen —  2  1  —  —     - 

Zuiderzee 1  —  —  —  —     - 

Nieuwediep 3  1  8  2-1 

Nieuwe  Waterweg     ....     1  —  2  2  23 

Heivoet —  —  —  2  —     - 

Brouwerghaven —  —  —  2  —      1 

Zierikzee —  —  1  —  —     " 

yiissingen  en  de  Schelde    .     .     5  1  —  —  -      2 

IJmuiden —  —  2  4  22 

Den  Dollard —  1  1  —  -* 

Vlieland —  —  1  —  -1 

10         5       11       12        4  Ji 

Behalve  de  bovenvermelde,  hadden  er  op  onxe  kost  mK 
plaats  16  in  1884,  9  in  1885,  19  in  1886,  22  in  1887,  19  a 
1888  en  22  in  1889,  van  schepen,  die  voorbg  voeren,  of  <li^ 
gestrand  zijn  op  eene  plaats  aan  de  kust,  ver  verwijderd  Tan 
do  haven  van  vertrek  of  van  besteraming,  of  op  de  rivieren. 
De  twee  strandingen  in  1888  hierboven  opgegeven  voor  dea 
Nieuwen  Waterweg  en  2  van  de  3  strandingen  in  1889,  tib 
schepen  bestemd  naar  Rotterdam  hadden  niet  plaats  in  dei 
Waterweg  maar  bezuiden  daarvan.  Waarschijnlijk  zouden  die 
niet  hebben  plaats  gehad  als  een  lichtschip  vóór  den  Waterve; 
had  gelegen,  dat,  zooals  wij  hierboven  bespraken,  nu  gelegd 
zal  worden. 

Handelsbeweging  te  Rotterdam.  Algenieene  heschouwingt^ 
De  algemeene  handelsbeweging  in  onze  gemeente  was  ook  m 
het  afgeloopen  jaar  wederom  zoor  levendig,  en  uit  de  verschil- 
lende cijfers,  die  wij  gelijk  gewoonlijk  in  deze  rubriek  zniJ** 
geven,  blijkt,  dat  in  aanmerking  genomen  de  geregelde  toenaflt 
van  het  verkeer,  de  verwachting  alleszins  gewettigd  is  d»t  de 
vooruitgang,  dien  wij  evenals  in  de  vorige  jaren  wederom  mog* 
constateeren  in  het  jaar,  dat  nu  achter  ons  ligt.  blijvend  ö^ 
blijken.  De  gezamenlijke  tonneninhoud ,  zoowel  van  de  i^ 
schepen  als  van  de  binnenvaartuigen   —  en  vooral  van  de  Bij*' 
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vaart  —  die  onze  stad  bezochten  was  wederom  grooter  dan 
verleden  jaar  en  onze  haven  handhaafde  m  alle  opzichten  den 
haar  toekomenden  rang  onder  de  havens  van  het  vasteland  van 
westelijk  Europa.  A.1  vorens  echter  verschillende  cijfers  te  geven, 
waaruit  dit  zal  blijken,  zullen  wij,  op  het  voetspoor  van  onze 
vorige  verslagen,  een  oogenbiik  stilstaan  bij  de  uitbreiding,  die 
de  verschillende  inrichtingen  ten  behoeve  van  handel  en  scheep- 
vaart te  Rotterdam  in  1890  ondergingen. 

Vergrooting  Rijnhaven,  Zooals  met  een  enkel  woord  in  het 
verslag  van  1889  vermeld  is,  werd  door  den  Gemeenteraad 
den  8  Mei  1890  een  bedrag  van  f  240,000. —  toegestaan  ten 
behoeve  van  een  nieuwe  vergrooting  der  Rijnhaven,  daar  het 
te  voorzien  was,  dat  de  toen  nog  onderhanden  zijnde  uitbreiding 
van  dit  haven  bassin  na  voltooiing  geen  voldoende  ruimte  voor 
de  scheepvaart  zoude  aanbieden. 

Ofschoon  het  oorspronkelijk  de  bedoeling  was,  dat  van  dit 
nieuwe  werk  althans  een  deel  vóór  den  winter  van  1890 — 91 
zou  voltooid  zijn,  kon  hieraan  geen  gevolg  worden  gegeven. 

Burgemeester  en  Wethouders  waren  toch  van  oordeel,  dat 
de  uit  de  Rijnhaven  te  graven  grond  zou  moeten  geborgen 
worden  in  de  polders  Korten-  en  Hoogenoord,  gelegen  ten  westen 
van  het  petroleum-etablissement.  Deze  loswal  was  echter  in 
gebruik  bij  den  aannemer  van  de  nog  onderhanden  zijnde  ver- 
grooting der  Rijnhaven.  Daar  het  niet  mogelijk  was  twee  aan- 
nemers van  één  loswal  gebruik  te  doen  maken  en  men  voor  een 
onderhandsche  opdracht  aan  dien  aannemer  niet  tot  eenstemmig- 
heid kon  komen,  moest  de  uitvoering  van  de  nieuwe  vergrooting 
der  Rgnhaven  noodzakelijk  wachten  tot  dat  de  andere  vol- 
tooid was. 

Parkhaven,  Om  nu  toch  althans  eenigermate  aan  het  te  ver- 
wachten gebrek  aan  ligplaatsen  tegemoet  te  komen ,  besloot  de 
G^emeenteraad  dezen  winter  nog  een  haven  achter  den  Heuvel 
te  maken.  Daar  kon  met  weinig  kosten,  door  het  vereenigen 
van  de  sleephellinghaven  onder  Schoonderloo  met  een  vroeger 
daaraan  evenwijdig  gegraven  vaart,  een  haven  gemaakt  worden, 
welke  eene  lengte  verk<reeg  van  480  M. ,  een  breedte  van 
100   M.   en   eene  diepte  van   3  M.    —  R.P.     De  haven,  welke 

lc8 


416     Uit  het  verslag  der  Kamer  van  Kooplumdel  en 


den  naam  van  Parkhaven  verkreeg,  kwam  voor  het  grootste 
deel  in  het  afgeloopen  jaar  gereed,  zij  werd  in  de  eerste  maanden 
van  het  thans  loopende  geheel  voltooid  opgeleverd.  Onmiddelijk 
na  het  einde  der  vorst  werd  met  de  boven  omschreven  nieuwe 
uitbreiding  der  Rijnhaven  begonnen,  waarvan  nog  een  aanzien- 
lijk deel  vóór  den  l'***"*  November  1891  voltooid  moet  zijn. 

Noodzakelijkheid  van  uitbreiding  van  de  Rijnhaven,  Inderdaad 
is  de  noodzakelijkheid  van  uitbreiding  der  Rijnhaven  dezen  winter 
ten  duidelijkste  gebleken.  Toen  door  de  vorst  de  vaart  naar 
het  binnenland  en  naar  Duitschland  gesloten  was,  lagen  alle 
havens  onzer  stad  overvol. 

Het  is  dan  ook  te  voorzien  dat  spoedig  de  geheele  geprojec- 
teerde Rijnhaven  uitgegraven  zal  moeten  worden.  Men  zal  zich 
herinneren  dat  wij  in  December  1S86  (zie  ons  verslag  over  dat 
jaar)  ons  tot  Burgemeester  en  Wethouders  wendden,  om  te 
wijzen  op  de  toekomstige  behoefte  aan  een  bassin  tot  berging 
van  Rijnschepen.  Begin  1887  werden  daarop  plannen  voor  een 
te  maken  Rijnhaven  door  Burgemeester  en  Wethouders  aan  den 
Gemeenteraad  ingediend  en  nu,  drie  jaar  later,  is  reeds  gebleken 
dat  de  verwachtingen,  die  wij  toen  koesterden  omtrent  de  toe- 
name van  het  scheepvaartverkeer  te  Rotterdam,  in  alle  opzichten 
verwezentlijkt  zijn.  Het  is  inderdaad  een  geluk  voor  onze  stad, 
dat  ons  gemeentebestuur  toenmaals  niet  geaarzeld  heeft  terstond 
de  hand  aan  het  werk  te  slaan,  en  al  dadelijk  een  begin  van 
uitvoering  te  geven  aan  een  plan  tot  uitbreiding  onzer  haven- 
werken ,  dat  getuigt  van  eene  boven  allen  lof  verheven,  breede 
opvatting  en  ruimen  blik  in  de  toekomst. 

Aanlegplaats  der  Nederlandsch- Amerikaansche  Stoofnvaart- 
Maatschappij,  De  kaaimuur  aan  de  Princessekade,  aan  welke 
de  schepen  der  Nederlandsch-Amerikaansche  Stoom  vaart-Maat- 
schappij zullen  komen  te  liggen,  kwam  voor  een  deel  gereed, 
in  den  loop  van  het  volgende  jaar  zal  hij  in  gebruik  genomen 
worden,  evenals  de  loodsen,  die  de  Maatschappij  daar  voor  hare 
rekening  zal  oprichten,  met  den  bouw  waarvan  reeds  een  aan- 
vang is  gemaakt. 

Aanlegplaats  voor  de  Rotterdamsche  Lloyd.  Een  dergelijk 
contract,    als   met   de   Nederlandsch-Amerikaansche  Stoom  vaart- 
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Maatschappij  gesloten  is,  werd  ook  aangegaan  met  de  Rotter- 
damsche  Lloyd.  Deze  heeft  van  de  Gemeente  een  terrein 
gehuurd  aan  de  Princessekade,  even  ten  Westen  der  Spoorweg- 
haven,  lang  220  M.  en  breed  36  M.  Ook  deze  Maatschappij 
wil  daarop  voor  eigen  rekening  sheds  bouwen.  Het  zal  nood- 
zakelijk zijn  op  de  Princessekade,  die  aldus  voor  het  grootste 
gedeelte  in  den  loop  van  het  volgende  jaar  van  een  kaaimuur 
zal  voorzien  zijn,  ook  kranen  te  maken.  De  wijze  waarop  zulks 
zal  moeten  geschieden  is  op  dit  oogenblik  in  studie. 

Spoorwegaansluittng  van  de  Petroleum-EtahUssementen.  Krach- 
tens de  overeenkomst,  welke  in  het  jaar  1889  gesloten  werd 
met  de  Maatschappij  tot  Exploitatie  van  S taatsspoorwegen  werd 
erna  langdurige  onderhandelingen  tusschen  H.H.  Pakhuismeesteren, 
die  Maatschappij  en  de  Gemeente  overeenstemming  verkregen 
omtrent  de  spoorwegaansluiting  aan  het  Petroloum-Etablissement 
met  het  goederenstation  der  Maatschappij  tot  Exploitatie  van 
Staatsspoorwegen. 

Aan  dien  spoorbaan  is  met  kracht  begonnen,  zoodat  deze  zoo 
zeer  gewenschte  verbinding,  binnen  weinige  maanden  gereed 
zal  zijn.  Wel  was  dezen  winter,  doordien  de  rivier  open  bleef, 
het  verkeer  te  water  met  de  petroleuropakhuizen  geen  oogenblik 
geheel  verbroken,  maar  bij  ijsgang  zijn  er  toch  aan  dat  vervoer 
bezwaren  verbonden.  En  daar  bij  gesloten  water  het  vervoer 
in  Rijntankschepen  niet  mogelijk  is,  terwijl  toch  langzamerhand 
het  tankvervoer  naar  het  binnenland  en  Duitschland  toeneemt, 
is  het  zeer  gewenscht,  dat  dit  vervoer  van  af  do  pakhuizen  per 
spoorweg  kan  geschieden  als  het  noodig  is. 

Uiibreiding  der  Petroleum-Etablissementen,  De  inrichting  voor 
opslag  van  petroleum  door  de  Deutsche  Amerikanische  Petroleum- 
Gesellschaft,  waarvan  in  het  vorige  verslag  sprake  was,  zal 
thans  binnen  korten  tijd  gereed  zijn.  Deze  zal  bestaan  uit  drie 
tanks  met  een  inhoud  van  te  zamen  60000  vaten,  benevens 
de  noodige  inrichtingen  tot  verwerking. 

De  door  Hoeren  Pakhuismeesteren  gemaakte  tankinrichting, 
die  verhuurd  was  aan  de  Heeren  Horstmann  &  Co.  is  sedert 
1  April  1891  door  aankoop  in  eigendom  overgegaan  aan  de 
American  Petroleum  Compauy  (Amerikaansche  Petroleum- Maat- 
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■ohappy)  eene  naamloose  Tennootsohap,  begin  1891  alhier  qpge- 
rioht,  met  een  kapitaal  yan  yyf  millioen  galden. 

Hieuio  ijzeren  Droogdok,  De  (Gemeenteraad  hechtte  hare  goed- 
keuring aan  een  nader  yoorf  tel  yan  Burgemeester  en  Wethooden 
betrekkeiyk  het  aanschaffen  yan  een  derde  Droogdok.  Toet 
namelijk  14  April  1889  besloten  was  tot  aanschaffing  yan  eei 
derde  Droogdok  yan  110  M.  lengte,  was  daarbg  gerekend  op 
een  liohtyermogen  yan  44  ton  per ,  strekkenden  nieter.  Sedert 
bleek  echter  dat  dit  liohtyermogen  bg  den  toenemenden  tonnen- 
maat  en  zwaarderen  bouw  der  schepen  onyoldoende  lou  sgn,  en 
het  is  daarom  dat  yolgens  adyies  yan  den  Directeur  der  Ge- 
meentewerken werd  besloten  een  derde  Droogdok  aan  te  sefasin 
met  een  liohtyermogen  yan  55  ton  per  strekkenden  meter  of 
6000  ton,  en  een  diepgang  yan  6  M.  in  plaats  yan  5,6  K^ 
zooals  oorspronkelgk  aangenomen.  By  besluit  yan  3  Juli  1890 
werd  de  bouw  yan  dat  Dok  onderhands  gegund  aan  de  firnt 
T.  Kloos  &  Zonen,  voor  de  som  van  f  755000.—.  Dit  vreA 
wordt  nu  met  kracht  uitgevoerd,  zoodat  te  verwachten  is  d^t 
het  nieuwe  Droogdok  op  den  bestemden  tijd  in  Mei  1892  stl 
kunnen  worden  in  gebruik  genomen. 

Reglement  Droogdok,  Naar  aanleiding  van  een  by  ons  inge- 
komen schrijven  van  de  Rotterdamsche  Lloyd,  gaven  wij  fiai|^ 
moester  en  Wethouders  in  overweging,  eenige  wijxigingen  to 
maken  in  het  Reglement  van  het  Dok. 

Vooral  zoolang  hier  nog  slechts  één  dok  is,  geschikt  om  groote 
schepen  op  te  nemen,  is  het  van  belang.dat  dit  niet  xooltff 
achtereen  door  één  schip  wordt  in  beslag  genomen,  dst  ^ 
stoom  booten  van  geregeld  op  Rotterdam  varende  lynen  genooil' 
zaakt  worden  naar  elders  te  gaan  om  te  dokken. 

Wenschelijkheid  eener  gecombineerde  commissie  voor  hafM^ 
en  8cheepvaartbelanf/en,  Wij  zijn  zoo  vry  nog  eens  terug  ^ 
komen  op  hetgeen  wij  in  ons  vorig  verslag  zegden  (pag.  5^^ 
namelijk  op  de  wenschelijkheid,  dat  op  het  voorbeeld  ttf 
Antwerpen,  ééns  per  maand  bijéén  komt  een  commissie  Tan  ^ 
sonen,  die  eikander  inlichten  over  hetgeen  noodig  of  gewenscU 
is   voor  handel   en  scheepvaart.     Wij  noemden  toen  den  fi9^ 


Fabrieken  te  Rotterdam  over  1890.  419 


ingenieur  yoor  de  rivieren,  den  Inspecteur  yan  het  Loodswezen, 
den  Ingenieur  der  Gemeentewerken,  den  Hayenmeester  der 
Gemeente,  den  Rijkshavenmeester  en  een  commissie  uit  de 
Kamer  yan  Koophandel.  Wij  yerzuimden  daarbij  te  noemen  den 
Directeur  yan  de  Handelsinrichtingen  op  Feijeiioord  en  de  Chefs 
van  de  spoorwegen  alhier.  Wanneer  in  November  1.1.,  bij  het 
inyallen  van  de  vorst  en  bij  de  verwarring  daardoor  in  het 
spoorwegverkeer  ontstaan,  die  Commissie  geconstitueerd  geweest 
ware,  dan  zou  het  nut  daarvan  gebleken  zijn. 

Aan  welke  oorzaken  het  wordt  toegeschreven  dat  de  vaart  in 
den  Waterweg  ook  hij  felle  vorst  niet  door  ijs  wordt  gestremd, 
Zooals  reed#  met  een  woord  vermeld,  is  de  vaart  op  Rotterdam 
gedurende  den  laatsten  strengen  winter  geen  dag  door  ijs  ge- 
stremd geweest.  Op  een  verzoek  onzer  Kamer  had  de  Ingenieur 
van.  den  waterweg,  de  heer  I.  W.  Welcker,  de  welwillend- 
heid in  een  breed  gemotiveerd  schrijven  uiteen  te  zetten,  waaraan 
hij  dit  voorrecht  toeschrijft  van  onze  haven,  boven  de  voornaamste 
andere  van  het  vasteland  van  Europa. 

Wij  laten  den  zakelijken  inhoud  daarvan  hier  in  extenso  volgen. 

Behalve  vele  redenen  van  lokalen  en  ondergeschikten  aard 
zijn  er  vier  hoofdoorzaken  aan  te  wijzen,  waarom  de  haven  van 
Rotterdam  en  de  toegang  uit  zee  daarheen  in  den  afgeloopon 
strengen  winter  steeds  toegankelijk  bleef. 

1».  Een  blik  op  de  kaart  toont  dat  Antwerpen  ongeveer 
driemaal  verder  van  zee  ligt  dan  Rotterdam.  Verder  dat  de 
breedte  van  den  Rotterdamschen  waterweg  naar  zee  belangrijk 
kleiner  is  dan  van  de  Schelde.  De  rivier  de  Maas  te  Rotterdam 
is  ruim  300  M.  en  bij  den  mond  aan  den  Hoek  van  Holland 
nog  geen  700  M.  breed.  Vergelijk  nu  daarbij  eens  de  Schelde, 
die  vóór  Vlissingen  ruim  4  kilometers,  voor  Borselen  zelfs  circa 
5  kilometers  en  boven  Hanswecrt  nog  ongeveer  dV^  kilometer 
breed  is,  terwijl  daarentegen  de  breedte  te  Antwerpen  slechts 
weinig  grooter  is  dan  te  Rotterdam. 

Welk  een  ontzaggelijk  veel  grooter  oppervlakte,  waar  ijs  zich 
vormt ,  bevindt  zich  dus  tusschen  Antwerpen  en  de  zee !  Ant- 
werpen ligt  ten  aanzien  van  den  afstand  tot  den  Scheldemond 
ongeveer  als  ten  aanzien  van  den  Maasmond  het  dorp  Krimpen 
aan  de  Lek,  waar  het  ijs  reeds  spoedig  vastzit. 
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2°.  Al  het  gevormde  ijs,  dnt  niet  aan  de  kaoten,  op  ie 
banken  en  platen ,  of  in  de  hoeken  en  inhammen  blijft  zitten, 
moet  ten  slotte  door  de  hoofdutroombaan ,  waarbinnen  ook  het 
eigenlijke  vaarwater  ligt,  naar  zee  worden  afgevoerd,  ondtt 
alleen  d&Ai  geregelde  en  voldoende  atroom  gaat.  Is  uu  die 
hoofdstroom  baan  regelmatig,  dat  \s  geregeld  nsar  zee  verdvg- 
nende  en  zonder  banken  of  platen ,  dan  zal  ook  de  ijsafTOer 
regelmatig  en  onbelemmerd  plaats  hebben.  Nu  is  aan  die  rol>^ 
waarde  op  den  Rotterdam  se  hen  Waterweg  bijna  geheel  voldau: 
doch  op  de  Schelde  ie  de  breedte  der  hoofdstroom  baan  zeer  af- 
wieselend.  Daar  zijn  nauwere  gedeelten  ter  weerszijden  nu 
zeer  veel  breedere ,  en  vele  van  die  nauwere  gedeelten  liggot 
met  de  aiteinden  juist  op  of  nabij  sterke  krommingen,  wasrh«t 
drijfijs  zich  touh  reeds  zoo  licht  vervangt  en  bezet ,  omdat  Iwt 
veel  moeicljjker  van  richting  verandert  dan  het  water.  Il«t  ii 
duidelijk  dat  de  ijeafvoer  op  den  Rotterdam»chen  Waterweg  dien- 
tengevolge niet  alleen  veel  vollediger  geschiedt  dan  op  de  Schelde, 
maar  dat  bovendien  op  deze  laatste  het  ijs  zich  spoedig  opbaopl 
op  de  niet  aan  krachtige  stroomen  blootgestelde  ondiepten  n 
platen,  zoodat  hier  ijsvelden  en  ijsmassa's  ontstaan,  die  by  vani 
steeds  aangroeien  on  (Ie  opon  hoofdstroonigeul  nog  meer  vertianwen- 

3'.  De  onder  1"  beschreven  toestand  zal  hebben  doen  lieo, 
dat  zoowel  de  Sülieldo  ah  de  MajM  een  van  aoq  a£  VQTnoisJhBit 
wigvorm  hebben,  doch  tevena  hoe  veel  sterker  de  TersnuJliB^ 
is  bij  do  Schelde.  Stel  nu  dat  het  ijs  bij  ebbe  naar  M  ^' 
drijft  en  stelt  men  zich  de  vraag  wat  op  beide  riviereii »' 
gebeuren,  wanneer  de  vloed  den  mond  intreedt  en  het  «fkomemlB 
ijs  terugdringt,  dan  is  het  duidelgk  dat  het  ternggednngeii  Ü" 
zich  zal  ophoopen  en  dicht  o  peen  geschoven  zal  worden  in  ^^^ 
smalle  boveneinde  van  de  wig  (d.  i.  bij  de  Schelde  op  1»^ 
Belgische  gedeelte),  en  dat  wel  te  meer  naarmate  de  wig  i>* 
sterker  mate  versmalt,  want  des  te  minder  bei^roimte  it  di^* 
op  het  bovendeel  voor  het  terugkeerende  ijs  beschikbaar.  Di^' 
zelfde  geschiedt  echter  niet  alleen  in  het  boveneinde  der  *if 
maar  ook  lichtelijk  op  al  die  plaatsen  waar,  zooals  onder  i'  ^^ 
schreven,  sterke  vernauwingen  inde hoofdgtroombaanaanweii|i3'- 

Yoegt  men  nu  daarbij  dat  het  verschil  tnsschen  hoog  "t^ 
en  laag  water  te  Vlissingen  gewoonlijk  3,60  M.,  te  Batb  «1^ 
ruim    4,40    M,    en    te   Antwerpen    nog    ruim  4,30  M.  bedrug<i 
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terwijl  het  aan  den  Hoek  yan  Holland  slechtB  1,70  M.  en  te 
Rotterdam  slechts  1,30  M.  is ,  dan  kan  men  zich  yoorstellen 
hoeveel  krachtiger  de  getijstroomen  op  de  Schelde  zijn  ,  en  dus 
ook  met  hoeveel  meer  kracht  het  ijs,  zoowel  nabij  de  engten  in 
de  hoofdstroom  ge  al  der  Nederlandsche  Schelde ,  als  op  het  zoo 
nauwe  gedeelte  in  België  boven  Bath  door  den  vloed  terugge- 
drongen, en  daar  in  en  op  elkander  geschoven  en  geperst  moet 
worden.  Bij  strenge  aanhoudende  vorst,  moet  dus  de  vaart  op 
de  Schelde  ten  slotte  onmogelijk  worden,  doch  op  den  Rotter- 
damschen  Waterweg  niet. 

4®.     Eindelijk  de  hoofdreden :  Antwerpen  ligt  aan  het  boven- 
einde eener  wijden  inham  van  een  diep  in  het  land  dringenden 
zeeboezem,  want  feitelijk  is  de  Schelde  niet  anders.     Rotterdam 
ligt  daarentegen  aan  eene'  vermogende  rivier,  die  altijd  een  be- 
langrijke   hoeveelheid   opperwater   afvoert,    een  hoeveelheid  zóó 
groot  y    dat  die  van  de  Boven-Scheldo  er  geheel  bij  in  het  niet 
verdwijnt.     Dat   opperwater   wordt  gedurende  den   vloed  tegen- 
gehouden, zoodat  gedurende  de  eb,  niet  alleen  het  dan  afkomende 
opperwater,    maar   ook   het   tijdens   den  vorigen  vloed  te^enge- 
houdene  opperwater  naar  zee  moet  worden  afgevoerd.    Dienten- 
gevolge duurt  op  de  Maas  de  ebstroom  veel  langer  dan  de  vloed- 
stroom,  en  wel  aan  den  mond  in  het  algemeen  de  eerste  onge- 
veer  8  uur,    tegen  de  tweede  ongeveer  4  uur.     Op  de  Schelde 
daarentegen   duurt,    wegens   het  ontbreken  van  het  opperwater, 
de  vloedstrooro  ongeveer  even  lang  als  de  ebstroom,  en  is  boven- 
dien juist  ddérdoor  de  eerste  naar  verhouding  krachtiger. 

Uit  deze  omstandigheid  zal  het  duidelijk  zijn,  dat  de  rivier 
van  Rotterdam  bij  elke  eb  naar  verhouding  veel  meer  ijs  naar 
zee  afvoert  en  kan  afvoeren  dan  de  Schelde.  Niet  alleen  het 
met  eiken  vloed  uit  zee  teruggekeerde,  maar  een  groote  hoe- 
veelheid op  de  rivier  aanwezig  ijs  gaat  bij  de  volgende  eb  naar 
zee,  en  keert  voor  het  grootste  gedeelte  niet  meer  terug  bij  den 
daarop  volgenden  vloed. 

De  toestand  te  Hamburg  ligt  in  dit  opzicht  tusschen  die  te 
Rotterdam  en  Antwerpen,  want  de  Elbe  boven  Hamburg  is 
wel  veel  vermogender  dan  de  Schelde  boven  Antwerpen,  maar 
daarentegen  niet  te  vergelijken  bij  de  Maas  boven  Rotterdam. 
Daaruit  volgt  dat  eindelijk  ook  de  toegang  naar  Hamburg  zou 
gesloten   zgn    geworden,   indien   de   dooi   nog   niet  juist  bijtijds 


WRre  ingetreden,  ')  want  ook  op  de  beneden  Elhe  beBtaan  ot»- 
rigeD8  met  betrekking  tot  de  hierboTen  sub  l^^S"  beschreïM 
oorzaken  ongeveer  dezelfde  toestanden  alx  op  de  Schelde,  grwtc 
wijdte,  sterke  ïerbreeding  naar  zee,  een  stroombaan  waarin  «h 
banken  en  platen  ligK^"  i  ^^"  hoofdetrooingeul  van  arwigselende 
breedte  en  een  krachtiger  en  langduriger  vloedstroom  dan  op 
den  Rotterdamachen  Waterweg. 

Mogen  WIJ  hier  te  Rotterdam  derbaWe  in  Bommige  opxichlai 
ann  Antwerpen  en  Hamburg  het  groote  getijverschil  en  Jn 
kraohtigen  langdurigen  vloedittroom  op  hunne  rivieren  benydei, 
dit  geldt  alleen  bjj  open  water  in  gewone  tijden,  want  in  lolb 
lange  en  etrenge  winters  als  de  tegenwoordige  wordt  dit  tn 
ilotte  een  twijfelachtig  Toorrecbt 

Inklaringen  op  Rotterdam  en  in  het  Rijk  sedert  1850,  Hieronder 
een  staat  van  de  inklaringen  uit  zee  op  Rotterdam  en  m  het 
geheele  Kijk  sedert  1850,  zoowel  wat  betreft  het  aantal  sb  d» 
tonnenmaat,  waaruit  blijkt  welke  de  beteekcnis  is  van  obk 
haven  voor  de  scheep vaartbe weging  van  Nederland. 


s  gvdaloerd  IS  Janairi  1B91. 
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Id  de 
Jaren. 


Op  Bottbhdam. 


Aantal. 


Soheepemimto 
in  tonnen. 


In  hjst  okhkele  Buk. 


Aantal. 


ScheexMTuimte 
in  tonnen. 


Feroentflgew^ze  aan- 
deel Tan  Rotterdam 
in  het  geheel. 


Schepen 


Scheepa- 
mimte. 


1850 
1855 
1860 
1865 
1870 
1871 
1875 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 


1940 
2247 
2449 
2459 
2973 
3564 
3390 
3456 
3673 
3859 
3634 
3768 
3724 
3763 
4153 
4528 
4547 
4535 


346.186 
452.295 
592.978 
751.036 
1.026.348 
1.211.017 
1.411.828 
1.681.650 
1.742.414 
2.003.707 
1.940.026 
2.142.617 
2.120.347 
.2;202.750 
2.488.284 
2.721.470 
2.790.077 
2.918.425 


6961 
8257 
8714 
8550 
8351 
10047 
7921 
8164 
8402 
8776 
8307 
8431 
8021 
7695 
8642 
9076 
9182 
9475 


967.710 

27» 

1.218.398 

27" 

1  458.894 

281 

1.660.752 

28''« 

2.037.491 

3580 

2.469.779 

35*'' 

2.624.520 
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3.438.083 

4233 

3.561.801 

42M 

4.009.619 

43»7 

3.953.009 

43^8 

4.183.597 

4485 

4.137.064 

4665 

4.108.564 

49" 

4.601.413 

48» 

4.902.000 

5032 

5.221.043 

49" 

5.446.158 

48" 

35" 

37*2 

40" 

45^ 

503'' 

49 

538 

48" 

48»^ 

4998 

51^1 
51°^ 
53" 
54«' 
55" 
53" 
53» 


Bg  boTenstaande  cgfers  is  de  tonnenmaat  Terkregen  volgens  de  officiële 
reductie  van  2.83  M^  =  1  ton  io  1876  ingevoerd.  Tén  einde  voor  de  Jaren 
vóór  1876|  toen  de  verhouding  werd  aangenomen  van  2.214  M^  =  1  ton, 
een  eenigezins  juist  cijfer  ter  vergelijking  te  krijgen,  werd  van  de  opgegeven 
tonnenmaat  voor  die  Jaren  12  pCt.  afgetrokken. 

Inklaringen  in  eenige  der  voornaamste  havens.  Uit:  de  volgende 
opgaaf  kan  men  eenigszins  zien,  wat  onze  haven  is,  in  verge- 
lijking met  andere  havens  van  Europa. 
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Londen    . 

Schepen. 

.     53.535 

Liverpool 
Cardiff    .     . 

.     18.163 
13.287 

Glasgow  .     . 
Huil   .     . 

9.307 
5.414 

Duinkerken  . 

2.840 

Havre      .     . 

2.377 

Hamburg     . 
Bremen  . 

8.079 
2.883 

Antwerpen  , 
Amsterdam 

4.356 
1.642 

Rotterdam 

4.547 

1889. 

Tonnen. 
12.882.271 
8.445.140 
6.027.420 
2.789.113 
2.439.617 
1.362.596 
1.997.574 
4.808.421 
1.682.726 
4.050.549 
935.698 


Schepen. 

50.951 
17.708 
12.743 
9.129 
5.707 
3.177 
2.524 
8.176 
2.950 
4.532 
1.675 
4.535 


1890. 

Tonnen. 

13.141.455 

8.408.378 

6.375.473 

2.874.555 

2.530.435 

1.467.217 

2.129.002 

5.202.825 

1.733.809 

4.517.698 

991.479 

2.918.423 


2.790  077 

Uit  deze  cijfers  blijkt  hoe  belangrijk  het  aandeel  yan  Rotterdam 
is  in  het  scheepyaart verkeer,  vergeleken  met  andere  havens  van 
Europa.  En  daarbij  moet  men  nog  in  aanmerking  nemen,  dat 
het  cijfer  voor  Rotterdam  alleen  bevat  zeeschepen  direct  uit  zee 
ingeklaard.  Te  Antwerpen  is  daaronder  begrepen,  alles  wat  yan 
het  buitenland  komt,  dus  ook  langs  de  rivieren,  terwijl  in  de 
Engelsche  havens  de  kustvaart  is  medegeteld.  Voor  eene  ver- 
gelijking zou  men  dus  eigenlijk  voor  Rotterdam  althans  moeten 
in  aanmerking  nemen  de  schepen,  die  uit  België  binnendoor 
worden  ingeklaard. 

Noodzakelijkheid   in   de    havens    de  orde  streng  te  handhaven. 

Dat  bij  een  druk  verkeer,  zooals  in  de  havens  van  Rotterdam, 
door  de  havenbeambten  streng  orde  gehouden  moet  worden,  om 
versperring  en  ongelukken  te  voorkomen,  spreekt  van  zelf,  en 
is  in  aller  belang.  Dit  wordt  wel  eens  uit  het  oog  verloren. 
Zoo  werd  er  verleden  jaar  geklaagd,  dat  Rijnschepen,  die  zelve 
een  ligplaats  gekozen  hadden,  b.v.  in  den  mond  van  de  Rijnhaven, 
op  order  van  den  havendienst  moesten  verhalen,  om  plaats  te 
maken  voor  zeeschepen.  Toch  is  het  duidelijk,  dat  de  schipper 
van  een  niet  diepgaand  schip,  die  gaat  liggen  op  plaatsen  waar 
70  decim.  water  is,  niet  kan  verlangen  die  plaats  te  behouden 
als  er  ligplaats  noodig  is  voor  diepgaande  zeeschepen.  Zoo  kon 
ook  in  dezen  winter,  toen  alle  havens  opgepropt  vol  lagen, 
alleen  dddrdoor  ieder  geholpen  worden,  dat  in  de  havens^  waar 
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de  zeesehepen  lagen,  alleen  toegelaten  werden  die  Rijnschepen 
en  lichters^  die  uit  die  zeeschepen  lading  moesten  overnemen,  of 
daarin  overladen.  Dank  zij  het  doortastend  optreden  van  den 
havenmeester,  heeft  het  lossen  van  zeeschepen  in  lichters,  die 
langs  zij  werden  gebracht,  steeds  geregeld  plaats  kunnen  hebben. 
Wij  brengen  dan  ook  een  woord  van  welverdienden  dank  aan 
den  havenmeester  der  gemeente  en  tegelijk  .ook  aan  den  directeur 
der  handelsinrichtingen,  wier  opi reden  gedurende  de  drukten 
van  den  afgeloopen  winter  door  den  handel  op  den  hoogsten 
prijs  wordt  geschat. 

Scheepvaart.  Daling  der  vrachten,  In  tegenstelling  met  de 
beide  voorgaande  jaren  was  1890  geen  voordeelig  jaar  voor  de 
scheepvaart.  Allerwege  daalden  de  vrachten,  hetgeen  gedeeltelijk 
zjjn  oorzaak  vond  in  minder  vervoer  van  goederen,  maar  toch 
meerendeels  in  grooter  aanbod  van  scheepsruim  te,  ook  ten  gevolge 
van  don  meerderen  aanbouw  van  stoomschepen  in  de  laatste  twee 
jaren.  Op  de  stoom  vaart  oefenden  natuurlijk  de  hooge  kolen- 
prijzen  ook  een  nadeel igen  invloed  uit. 

Toename  van  het  vervoer  van  petroleum  met  tanks  toom  schepen. 
De  zeilvaart  heeft  den  nadeeligen  invloed  ondervonden  van  het 
feit,  dat  het  vervoer  van  petroleum  al  meer  en  meer  per  tank- 
8 toom  boot  geschiedt.  Men  schat  dat  de  gezamenlijke  tankstoom- 
hooten  887.000  barrels  kunnen  innemen,  hetgeen  (aannemende 
dat  die  stoom  booten  zeven  reizen  per  jaar  doen)  een  vervoer 
van  meer  dan  6.000.000  barrels  geeft. 

Aanbouw  van  schepen  in  Engeland,     Naar  aanleiding  van  het 
boven  gezégde  omtrent  den  invloed,  die  het  grooter  aanbod  van 
scheepsruimte    op    de    vrachtenmarkt    uitoefende ,    hieronder   de 
cijfers  van  den  aanbouw  van  schepen  in  Engeland. 
Op  de  gezamenlijke  werven  werd  aangebouwd: 

1889 1.300.933  ton. 

1890 1.283.333     „ 

Het  aandeel  der  voornaamste  werven  hierin  was  als  onderstaand : 
aan  de  Clyde  .     .     .     335.200  ton     362.168  ton. 
Tyne    .     .     .     281.700    „       235.567     , 
Wear  .     .     .     217.100    „       197.482     „ 
Tees    .     .     .     194.500    ,       127.741     .. 
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Oelyk  bekend  worden  in  Engeland  steeds  leer  Teel  sehepea 
gebouwd   Toor  Treemde   rekening;   aan  de  Olyde  o«  a.  bedroegf 
dit  aantal  in  1890  49  sobepen  met  92.665  ton,  waanran 
voor  Duitsobland     .  18  sobepen  met  45.817  ton. 
9     Noorwegen .     .  18         ,         ,     19.727     , 
«     Frankrijk    .     .     8         ,         ,     12.940     , 

Toenemend  aantal  zeihchepen  gebouwd  voor  Hollandêeherekenmf. 

Een  yerblydend  verscbgnsel  is  bet  toenemend  aantal  leilsehepei, 
die  hier  te  lande  yoor  Hollandscbe  rekening  gebouwd  wotdei. 
In  het  laatst  van  1889  werd  opgericht  te  Botterdiun  en  Amsteidsa 
een  Nederlandsehe  Scheepvetart^Maatachapp^^  Toorloopig  met  een 
kapitaal  yan  een  millioen,  die  4  schepen  heeft  laten  bomran, 
2  met  een  laadvermogen  van  2100  ton,  en  2  met  2600  ton,  welb 
onlangs  in  de  vaart  gekomen  sgn.  Verder  sgn  er  nog  voor 
particulieren  schepen  gebouwd  of  in  aanbouW|  waaronder  een 
zeilschip .  van  8500  ton  laadvermogen.  Natuurlgk  sgn  het  slkt 
ijzeren  of  stalen  schepen.  Yoor  de  vaart  van  producten  Ttn 
Java,  althans  van  suiker,  worden  meer  kleiner  schepen  gezocht 
van  ca.  1000  ton,  die  16000  k  17000  picols  suiker  laden,  omdtt 
suiker  van  Java  naar  Europa  meestal  gescheept  wordt  Kanaal 
voor  orders,  en  men  dan  gemakkelijker  een  kleinere,  dan  een 
grootere  kwantiteit  tegelijk  verkoopt.  De  zeer  groote  schepen 
zijn  meer  bestemd  voor  de  vaart  van  de  Westkust  van  Noord- 
en Zuid-Amerika. 

Zeer  gewenscht  zou  het  zijn ,  wanneer  middelen  konden  be- 
raamd worden  om  te  voorkomen,  dat  een  zeilschip  weken  achte^ 
een  op  stukgoed  in  lading  moet  liggen.  Bij  stoombooten  ion 
men  er  niet  aan  denken  zóó  iets  te  doen,  maar  een  zeiltchip 
vertegenwoordigt  toch  ook  een  groot  kapitaal  dat  niet  rentelooi 
mag  blijven.  Langzamerhand  zal  het  wel  gewoonte  worden, 
lading  vooraf  te  verzamelen,  die  dan  in  een  paar  weken  wordt 
ingeladen. 

Opheffing  van  de  vaste  lijn  op  Buenos-Ayres.  De  Nederlandfeb- 
Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij  moest  hare  afvaarten 
op  Bucnos-Ayres  staken,  hetgeen  behalve  door  de  lage  vrachteo, 
ook  veroorzaakt  werd  door  de  bekende  politieke  en  commercieêle 
crisis,  die  in  de  Argentijnsche  Republiek  plaats  had.     Het  Te^ 
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voer  van  goederen  daarheen  hield  bijna  geheel  op,  en  yan  het 
vervoer  van  landverhuizers  was  nagenoeg  geen  sprake  meer. 
Toch  is  die  Maatschappij  voornemens,  die  vaart  weer  te  beginnen, 
zoodra  er  kans  is  dat  dit  zonder  verlies  kan  geschieden.  Wij 
zonden  er  ons  van  harte  in  verheugen. 

Instelling  van  examens  ter  verkrijging  van  een  diploma  als 
tnaehinist  aan  boord  van  koopvaardijschepen.  Bij  koninklijk 
besluit  van  18  Maart  1891  is  een  reglement  vastgesteld  voor 
de  examens  ter  verkrijging  van  een  diploma  als  machinist  aan 
boord  van  koopvaardij-schepen,  in  werking  tredende  1  Mei  1891. 

Meermalen  hadden  wij  er  op  aangedrongen  dat  (voorloopig 
facultatief)  dergelijke  examens  zouden  worden  ingesteld;  wij 
maken  dan  ook  met  ingenomenheid  melding  van  dit  Koninklijk 
besluit,  en  nemen  deze  gelegenheid  te  b^t  om  nog  eens  te 
wijzen  op  de  wenschelijkheid ,  het  bezit  van  een  diploma  voor 
stuurlieden  ter  koopvaardij  verplichtend  te  maken. 

Trouwens  ook  voor  machinisten  zal  zulks  naar  onze  meening 
later  het  geval  moeten  zijn. 

Opleidingsschip  voor  matrozen  ter  koopvaardij,  In  den  loop 
van  1891  zal  alhier  gereed  komen  een  opleidingsschip  voor  de 
handelsvaart.  Dit  schip,  vroeger  een  der  rivierbooten  van  de 
Nederlandsche  Stoombootreederij,  is  voor  zijn  nieuwe  bestemming 
vertimmerd  en  komt  op  stroom  bij  de  brug  voor  anker  te  liggen. 
Het  doel  daarvan  is  een  kern  van  flinke  zeelieden  te  vormen 
voor  de  Nederlandsche  handelsvloot;  om  te  worden  toegelaten 
moeten  de  jongens  zijn  Nederlander,  tusschen  de  12  en  16  jaar 
en  f  25. —  storten,  welke  later  worden  verrekend  of  onder 
zekere  voorwaarden  teruggegeven.  Het  noodige  kapitaal  is 
bijeen  gebracht  door  vrijwillige  bijdragen  en  allen,  die  belang 
stellen  in  de  nationale  zeevaart,  zullen  zeker  met  ons  de  nieuwe 
inrichting  met  ingenomenheid  begroeten. 

Keuze  van  Rotterdam  als  aanleglMven  voor  de  Duitsche  ge- 
subsidieerde lijnen  op  Oost-Afrika.  De  pogingen  ook  dezerzijds 
in  het  werk  gesteld,  om  te  verkrijgen,  dat  Eotterdam  zou  ge- 
kozen worden  als  tusschenhaven  voor  de  van  Hamburg  varende 
stoom  booten  van  de  Duitsche  gesubsidieerde  lijn  op  Oost-Afrika, 
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werden  met  den  gewenschten  nitslag  bekroond.  Beeds  gedurends 
de  tweede  helft  yan  het  afgeloopen  jaar  kwamen  d^e  boofeei 
hier  geregeld  binnen.  Wij  yerheogen  ons  natunrlgk  daarin,  dur 
wij  er  het  bewijs  in  zien,  dat  men  ook  buitenaf  de  voordeelei 
weet  te  waardeeren,  die  Rotterdam  als  aanleghaven  yoor  de 
Duitsche  gesubsidieerde  lijnen  aanbiedt.  Naar  wg  yernemen. 
heeft  de  eryaring  yoorloopig  die  kenze  alleszins  gerechtyaardigd. 
In  aansluiting  hieryan  yermolden  wij,  dat  ook  de  op  Cbint 
yarende  booten  der  Olen-line  sedert  het  jBifgeloopen  jaar  geregeU 
onze  hayen  aandoen. 

il 

Invloed  der  groote  toevoeren  gedurende  den  afgeloopen  winttr. 
Wij  wenschen  te  dezer  plaatse  er  op  te  wgzen,  hoe,  gedurende 
den  ganschen  strengen  winter,  de  toeyoeren  uit  zee  ongehinderi 
konden  plaats  yinden,  yermelden  echter  dadeljjk  daarbij,  dat  Teer 
granen  het  hieraan  yoor  onze  hayen  yerbonden  yoordeel  yoor  eei 
groot  deel  yerloren  ging,  door  de  betrekkelijke  onmogelgkheï^ 
om  de  yerzendingen  naar  ons  binnenland  en  naar  den  Rgn  per 
spoor  te  doen  plaats  hebben.  Yele  waren  de  geyallen,  waaria 
granen,  op  den  wal  in  zakken  opgestapeld,  gedurende  yerscheidene 
weken  eenvoudig  Tiioesten  blijven  liggen,  hoewel  spoorwegverlading 
was  opgegeven  en  gaarne  extra  onkosten  werden  gemaakt  oo 
dien  last  te  volvoeren.  Zoowel  eigen  handel  als  transito  verroer 
leden  dientengevolge  verliezen  van  duizende  en  duizonde  guldeni 
Immers,  daar  waar  de  geregelde  en  dagelijks  zeer  ruime  toe- 
voeren aanhielden,  doch  de  afzet  plotseling  staakte,  waren  ii 
korten  tijd  zolder-  en  lichterruimte  ingenomen,  nagenoeg  aUe 
voorradige  rijnschepen  tot  hooge  prijzen  in  beslag  genooea, 
loskaden  op  vele  plaatsen  overvol  en  waren  de  gevallen  talr^'^ 
waarin  grove  betalingen  aan  de  reederijen  der  stoomlKMten  g^ 
schieden  moesten,  hetzij  als  eenvoudig  overliggold  of  bij  overeea* 
komst  voor  langoren  tijd  Het  spreekt  van  zelf,  dat,  toot 
zooverre  die  goederen  nog  onverkocht  waren  en  eene  bepaiM* 
bestemming  er  das  niet  aan  kon  worden  gegeven,  de  hasw 
zich  slechts  neder  te  leggen  had  bij  de  omstandigheden.  Ib^ 
zeer  talrijke  gevallen  echter,  waar  de  destinatie  bij  aanko»^ 
alhier  bekend  was,  of  na  verkoop  spoedig  bekend  werd,  en  w 
laatste  ontvangers  in  het  binnen-  of  het  buitenland  dringev 
naar   hunne   waar  verlangden,  daar  schikte  men  zioh  onge*'*^ 
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in  de  treurige  noodzakelijkheid,  om  dag  in  dag  uit  zware 
geldelijke  offers  te  brengen,  die  bij  eene  betere  spoor  weginrichting 
gespaard  gebleven  waren.  Onbillijk  wdre  het,  te  verlangen, 
dat  de  spoorwegen  zonder  stoornis  in  het  geheele  watervervoer 
voorzagen,  maar  de  oisch  van  naar  volgorde  en  regelmatig 
geholpen  te  worden  kan  niet  overdreven  geacht  worden. 

Fabrieknnatige  Nijverheid.  Fabriek  te  Feijenoord.  Van  de 
Nederlandsche  Stoomboot-Maatschappij  alhier  wordt  ons  het  vol- 
gende bericht. 

Op  het  etablissement  te  Feijenoord  werden  verschillende  der 
belangrijke  opdrachten,  in  1889  verkregen,  beëindigd. 

De  voornaamste  hiervan  waren: 

Het  stoomechip  Prins  Willem  III  voor  den  Koninklijken 
West-Indischen  Maildienst,  de  de  Carpentier  en  van  Diemen 
voor  de  Koninklijke  Paketvaart-Maatschappij ,  en  het  Stoomschip 
Zeeduif  voor  het  Departement  van  Koloniën,  die  allen  werden 
afgebouwd  en  na  voldoende  proef  toch  ten  werden  afgeleverd. 

Verder  werden  beëindigd: 

Een  stel  stoom  werktuigen  voor  de  van  Rieheeck  voor  de  Meeren 
J.  en  K.  Smit,  (Koninklijke  Paket-Maatschappij). 

Nieuwe  stoomketels  en  veranderingen  der  werktuigen  Veendam 
voor  de  Nederlandsch  Amerikaansche  Stoomvaart-Maatschappij , 
een  stel  stoomketels  met  verwisseling  aan  boord,  een  nieuw 
scheprad  en  eenige  voorzieningen  aan  de  werktuigen  van  de 
Prinses  Elisabeth  voor  de  Stoomvaart-Maatschappij   y,Zeeland*^ 

21  stalen  geschutmantels  voor  het  Departement  van  Marine 
en  60  mortierstoelen  met  beddingen  voor  het  Departement  van 
Oorl  g. 

Een  stalen  lichtscheepje  en  een  stoomsloep  voor  het  Departe- 
ment van  Koloniën. 

De  bouw  van  het  Stoomschip  Didam  vordert  tot  de  gereedheid 
voor  de  te  waterlating,  die  echter  door  den  ingevallen  vorst 
werd  vertraagd.  De  stoomwerktuigen  van  het  stoomschip  Dub- 
beldamy  belangrijke  herstellingen  aan  de  werktuigen  enz.  van 
de  1^  klasse  schepen  der  Marine  Tromp  en  de  Ruijter  bleven 
onderhanden. 

De  stoomwerktuigen  van  de  Zeemeeuw  (loodswezen),  werden 
voltooid,  terwijl  de  bouw  werd  aangevangen  van  het  stoomschip 
Olaf  Kyrre^  voor  rekening  der  Heeren  D.  Bübgeb  &  Zn.  alhier. 
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Het  aantal  werklieden  wiBselde  af  van  1389  tot  1884  en 
bedroeg  gemiddeld  1707. 

Aan  arbeidsloon  werd  betaald  f  895000,—,  tegen  /  679000,- 
in  1889. 

De  [jzer-  en  metaalgietergen  leverden  een  hoeveelheid  ran 
ongeveer  3  millioen  Kg.  gietwerken  nit. 

Maatschappij  ^de  MaasJ*^  Afgeleverd  werden,  de  Btoomma- 
chines  en  ketels  voor  de  8.8.  Camphuffs  en  Oberon ,  die  resp.  op 
den  S^^  Jnni  en  31^>^  Mei  met  uitstekend  gevolg  de  proeftoeht 
deden  op  de  Noordzee. 

De  brand  op  31  Maart  braeht  belangrgke  vertraging  te  wesf; 
in  de  werluaamheden.  De  afgebrande  werkplaatsen  werdeo 
herbouwd  en  op  1  Angustos  konden  de  werkxaamheden  weder 
geregeld  worden  voortgezet. 

Het  oontraot  met  de  Koninklgke  Paketvaart  Maatsehappj 
werd  gewgzigd  in  dier  voege  dat  het  s.b.  Bsffnierse  in  het  Iistit 
van  September  werd  afgeleverd  zonder  machine  en  ketel,  M 
8.8.  Swaerdeci'oon  zal  gereed  den  l^^^  Juni  1891  moeten  worden 
opgeleverd. 

Door  het  Departement  van  Koloniën  werd  de  levering  op- 
gedragen van  een  stoomschip  ten  dienste  van  de  Gouvernemeotf- 
Marino  in  Ned.-Indië. 

Nog    bleof    onderhanden    een    raderboot    voor    het   BelgM 
Gouvernement,  die  in  Maart  1891   moet  worden  opgeleverd. 

Verschillende  min  of  meer  belangrijke  bestellingen  en  repantiêfl 
werden  uitgevoerd. 

Gemiddeld  waren  er  333  werklieden  in  dienst.     Aan  arbeidt 
loon  werd  uitbetaald  f  191,024.92. 
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The  SamoAD  Hurrieane  of  Marrli  tHH9,  by 

Eyeuett  Haydem  U.  8.  N. ,  Mariue  Moteoro- 
logist  U.  8.  Hydrographic  Office.  —  Beprin- 
ted  from  the  Prooeedin^s  of  tbo  Uuitod 
8tate8  Naval  Inatitute  Vol.  XYII  No.  2 
Whole  No.  58. 

De  bovenstaande  brochure,  die  ons  door  den  Bchnjver  wel- 
willend werd  toegezonden,  yerdient  ten  volle  dat  mot  enkele 
woorden  de  aandacht  er  op  gevestigd  wordt  in  dit  tijdschrift. 
In  de  eerste  plaats  is  het  onderwerp  van  veel  belang,  omdat 
onze  kennis  van  cyclonen  in  de  Pacific  nog  zeer  beperkt  iq; 
boTendien  echter  geven  de  gedane  waarnemingen  gelegenheid 
tot  het  maken  van  vergelijkingen  met  die  welke  gedaan  worden 
in  andere  cycloonstreken.  Vooral  het  U.  8.  Hydrographic  Office 
geeft  zich  in  den  laatsten  tijd  alle  moeite,  om  de  uitkomMten 
▼an  onderzoekingen  betreffende  cyclonen  zoo  wereldkundig  moge- 
Igk  te  maken,  getuige  o.  a.  de  mededeelingen  voorkomende  op 
Pik)t-Chart8  for  the  North  Atlantic  met  sapplementen.  Het  hier 
ingehaalde  geschrift  dient  niet  als  een  eindrapport  beschouwd 
^  worden  over  dezen  hevigen  cvcloon ,  doch  als  een  voorloopige 
^ededeeling ,  welke  wellicht  er  toe  leiden  kan  om  nog  meer 
^gevens  te  doen  inkomen  voor  een  volgende  officieele  publicatie 
^^Q  het  Hydrographic  Office. 

Ofsehoon  de  gegevens,  waarover  de  schrijver  beschikt,  zeer 
^P^rkt  zgn,  zooals  trouwens  wel  te  verwachten  was,  schijnt 
^^^  toch  vrg  zeker  te  mogen  aannemen  dat  de  orkaan  out- 
^^nd  ongeveer  300  mijlen  O.  N.  O.waarts  van  Samoa  13  Maart 
^^89.  Oor^ronkelijk  was  de  depressie  van  weinig  beteekenis; 
^^15  Maart,  toen  het  centrum  even  benoorden  Apia  lag,  had 
^^  nog  niet  hard  gewaaid,  ofschoon  de  barometer  tot  738.3  mM. 
>edaald  was.     De  wind  was  van  af  den  Yorigea  dag  van  kracht 
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2  —  6  uit  zuidelijke  richting  geweest,  omgaande  naar  N.  O.  op 
den  achtermiddag.  Ofschoon  aan  boord  der  Amerikaansche 
Oorlogschepen  voorzorgsmaatregelen  genomen  waren,  zooals  uit 
het  rapport  yan  Rear-Admiral  Eimberly  U.  S.  N.  blijkt,  meende 
men  dat  de  storm  niet  hevig  zoude  zijn,  vooral  toen  na  3  uur 
a.m.  de  barometer  begon  te  rijzen.  Na  middernacht  evenwel, 
toen  men  dacht  te  mogen  aannemen  dat  het  centrum  gepas- 
seerd zoude  zijn,  begon  de  barometrische  daling  op  nieuw  en 
nu  brak  de  orkaan  in  volle  woede  los.  De  bijzonderheden  zijn 
bekend:  het  onmiddelijke  vergaan  van  de  „£ber'\  het  stranden 
van  de  „Adler",  „Nipsic",  „Olga"  en  ,Vandalia",  de  met  een 
goeden  uitslag  bekroonde  stoute  manoeuvre  van  de  „Calliope'\ 
die,  de  ankerketting  latende  slippen,  en  met  haar  krachtige 
machines  in  den  cycloon  opstoomende,  de  gevaarvolle  reede  verliet. 
Ter  verklaring  van  de  beide  barometrische  dalingen,  waarge- 
nomen te  Apia  den  lö^^'^  en  den  I6^^°,  en  gescheiden  door 
een  kortstondige  rijzing,  worden  verschillende  meeningen  gegeven. 
De  schrijver  is  van  oordeel  dat  de  cycloon,  die  op  den  15**^"^ 
nog  niet  tot  zijn  volle  ontwikkeling  was  gekomen,  daarna  scherp 
is  omgebogen  naar  Zuid  en  Zuidwest,  terwijl  tevens  de  depressie 
in  het  centrum  belangrijk  toenam ;  bovendien  waren  de  eerst 
ondervonden  Z.-O.  en  Zuidelijke  winden  van  de  voorzijde  te 
Apia  niet  zoo  hevig,  omdat  men  door  de  bergen  van  het  eiland 
Upolu  beschut  was,  terwijl  de  N.-O.  en  Noorden-winden  van  de 
achterzijde  zich  tot  hun  volle  kracht  konden  ontwikkelen.  Dat 
de  orkaan  in  ombuigende  beweging  was  zou  wel  blijken  uit 
het  journaal  van  het  Amerikaansche  schip  „Hagarstown'\  het- 
welk op  den  17*«"  op  17^  Z.Br.  en  171<*  30'  W.L.  in  de  nabij- 
heid van  het  centrum  geraakte,  terwijl  den  daarop  volgenden 
dag  het  eiland  Nuiê,  of  Savage- eiland ,  zoodanig  zwaar  ge- 
teisterd werd,  dat  men  mag  aannemen  dat  het  centrum  op 
dien  datum  over  die  plaats  heen  trok.  Moeilijker  te  verklaren 
is  het  volgende:  Het  Engelsche  oorlogschip  ,)Calliope^'  onder* 
vond,  toen  het  den  16^®°  in  den  Noordelijken  orkaan  wind  op- 
stoomde,  rijzenden  barometer,  zooals  te  verwachten  was,  daarna 
echter  een  vrij  belangrijke  daling  van  7.5  m.M.,  welke 
door  een  plotselinge  rijzing  van  ongeveer  12.5  m.M.  gevolgd 
werd.  De  schrijver  acht  het  mogelijk  dat  dit  verschijnsel  ver- 
oorzaakt werd  door  een  secondairen  cycloon  van  kleinen  omvang, 
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waarin  de  Calliope  geraakte  en  die  door  de  barometers  te  Apia, 
welke  te  ver  er  yan  verwijderd  waren,  niet  kon  worden  aan^- 
gegeyen. 

Opmerkelijk  is  het,  dat  tegelijkertijd  dat  deze  orkaan  te  Apia 
woedde,  een  andere,  van  even  groote,  zoo  niet  grootere  hevig- 
heid, op  dezelfde  breedte,  doch  25^  westelijker  werd  onder- 
vonden door  de  Engelsche  bark  „Altcar",  welk  schip  op  den 
16d«°  zich  bevond  op  16<>  Z.Br.  en  161°  20'  O.L.;  ten  12V 
M.  T.  G.  was  de  wind  Oost,  kracht  12,  barometer  734  m.M. 
Ëenigen  tijd  vroeger,  6  en  7  Maart,  is  ook  een  orkaan  bewesten 
de  Samoa-eilanden  gepasseerd,  hierin  bevond  zich  op  den  8^^° 
het  reeds  genoemde  schip  „Hagarstown"  ongeveer  150  mijl 
beoosten  het  eiland  Tonga;  de  laagste  barometerstand  was 
toen  728  m.M 

De  Heer  Everett  Hayden  wijst  er  op  dat  de  Samoa-orkaan 
op  den  15den  en  I6den  niet  het  typische  karakter  van  de 
tropische  cyclonen  vertoonde:  zeer  stijle  gradiënten  in  de  on- 
raiddelijke  nabijheid  van  het  centrum,  en  luchtbeweging  rond 
om  een  kleine  centrale  ruimte  met  haar  zoogenaamd  „bull's  eye", 
waarin  het  kalm  en  helder  is.  Yan  deze  soort  schijnt  echter 
wel  de  Hagarstown  cycloon  geweest  te  zijn,  terwijl  ontegen- 
zeggelijk de  Samoa-orkaan  gedurende  den  17den  en  den  18den 
ook  hiertoe  naderde.  Vóór  dien  tijd  was  zij  meer  van  dat  type, 
waarbij  de  hevigste  winden  en  stijlste  gradiënten  worden  waar- 
genomen in  een  ringvormige  ruimte,  die  op  eenigen  afstand  van 
het  gebied  van  stilte  ligt,  hetwelk  ook  van  grooter  uitgestrekt- 
heid is. 

Een  kaartje,  waarop  de  banen  van  de  drie  genoemde  cyclonen 
zijn  aangegeven,  zoover  als  de  weinige  waarnemingen  dit  mogelijk 
maken,  benevens  de  barometer-diagrammen  verduidelijken  het 
oyerzicht.  Verder  wordt  het  barometer- diagram  van  het  te  Samoa 
gestationeerde  Amerikaansche  oorlogschip  „Trenton"  nog  ver- 
geleken met  die  van  twee  typische  orkanen,  n.1.  de  Fidji- 
orkaan  van  3-— 4  Maart  1886  en  de  Sable  Island-orkaan  van 
1  December  1890,  een  en  ander  met  het  oog  op  het  bovenver- 
melde  onderscheid   tusschen   de   beide   soorten   van  orkanen*. 

Ten  slotte  bespreekt  de  schrijver  den  algemeenen  toestand 
der  luchtdrukverdeeling  in  den  Zuid.  Pacific  vóór  en  tijdens 
den  Samoa-orkaan. 

29« 
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Na  kennisname  van  dit  voorloopige  rapport  zien  wij  met  be- 
langstelling het  Yolledige  officiëele  verslag  te  gemoot,  vooral 
wanneer  daarbij  tevens,  zooals  het  voornemen  schijnt  te  zijn, 
iets  over  cyclonen  in  't  algemeen  in  dit  nog  weinig  bekende 
orkaangebied  gepubliceerd  zal  worden. 


Examens. 


De   eerstvolgende  zitting  der  Commissie  voor  bet  Stuarmans- 
examen  zal  gehouden  worden  te  Helder,  3  September  a.8. 
Candidaten  moeten  zich  aanmelden  voor  1  September. 

Examens  vak  Machinisten. 

De  Rijkscommisse  tot  het  examineeren  van  Machinisten  aan 
boord  van  koopvaardijschepen,  hield  van  28 — 31  Juli  zitting  in 
het  Logegebouw  te  Rotterdam.  Aangemeld  hadden  zich 
10  candidaten.  Het  diploma  B  is  uitgereikt  aan  de  Heeren 
H.  Qt.  V.  d.  Toorn,  W.  Sauer  en  J.  J.  Bokelman ;  het  diploma  A 
aan  de  Heeren  P.  J.  Monté,  D.  Qeuzenbroek,  F.  de  Graaff, 
Qt,  Qt.  Flinterman,  H.  B.  L.  Moss  en  C.  J.  Caspers,  terwijl  één 
oandidaat  voor  het  diploma  A  afgewezen  is. 
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Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Sont,  Belt,  Skagerrak,  Kattegat  en  Westkust  Noorwegen. 

2275.      White  Sea,   Onega  Qulf,  sheet  YII,  new  plan,    Onega 

road,    and  entrace  to  river  Onega.  Nieuwe  kaart.  Juli. 

1479.      Norway,  the  Naze  to  the  North  Cape.  Nieuwe  kaart.  Juli. 

Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  Ierland. 

2800.     Ireland  E.,  Lough  Carlingford.   Newry  rivier.    Augustus. 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

973.      England,    S.,  Plyniouth  sound,  Hamoaze,    entrance  to 
St.  Germain  or  Lynher  river.     Nieuwe  kaart.  Augustus. 
2175.      England,  S.,  Poole  harbour.  Swash  kanaal.     Juli. 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1128.      Sardinia,    ports    Conté,    Alghero,   and  Torree.     Haven 
van  Torres.     Juli. 
198.      Italy,   S. ,   Policastro   to  cape  Sta.  Maria  di  Leuca,  in- 
cluding   the   etrait   of  Messina,  plan  added,  port    Sta. 
Venere.     Nieuwe  kaart.     Juni. 

Noord- Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

362.     Newfoandland ,    S.W.,   Coutean    bay    to    cape  Anguille. 

Le  Moine  en  Garia-baaien.  Juli. 
311.      Nova  Scotia,  E.,  Halifax  harbour.  Nieuwe  kaart.  Juli. 
259b,      River  St.  Lawrence,  Ogden  island  to  Kingston.  Welles- 

leyeiland.     Juli. 
1152.      Lake  Ontario.     Algemeene  verbeteringen.     Augustus, 
2820.      Gulf  of  Mexico,   Florida,    entrance    to   Pensacola    bay. 

CrTOote  verbeteringen.     Juni. 
1608.      Africa,    W.,    river    Gambia   entrance.   St.    Maryeiland 
tot  Saniang  rivier.  Juli. 
149.      Africa,  W.,  Old  Calabar  river.  Nieuwe  kaart.  Augustus. 


West-IndJë  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 
64a,      South    Amorica,    E.,    Brazil,  Port  of  Camanu.  . 

/•■aart.  Auyuttut. 
1614.      EoBt  t'ftlkland  ieland,  Stanley  liarbour.     Nietiiet 
Awi/unlas. 
Indische  Oceaan. 
758.      Madagaeoar ,    N. ,    cape    St.    Andren    to    AntOQgi 
Orontiitii    lol    Ambaro    m    tm    Noorden    vut*   de  . 
eilanden.  Juli. 
Sumatra  en  straat  Malakica. 
3.      Strait  of  Malacca,  ahnet  I,  Diamond  point  to  the 

Sands.     PIm  DeU-rivUr.     Juli. 
Celebes,  Molukken  en  Phiiippijnen. 
1622.      Philippine    inlands,    Katbalogan,    Buri,    and    Da 
ancboruges,  Mauban  baT,  and  port  Libn.  Ni-utcr 
Juli. 

ChinHsche  Zee,  lapan,  Pacific  en  Australië. 

1754.      China,    E.,    Tung    Jung   to    Wën    Chaa    bay.     ' 

kaart.     Juli. 
3412.      China  and  Japan,  Amoy  to  Nagasaki,  inoluding 

tBO-kiang,  and  the  ielands  botween  FormoBa  and< 

Nieuwe  kaart.     Augustus. 
651.      Japan,    S.,    Bungo  Channel.     Plan  Sagano  saki. 
2423.      Papua    or   New    Ouinea,  Sheet  3,  Britiah  New  O 

S.,  Boigu  island  to  cape  Blackwood  inclndingFlj 

Nieuwe  kaart.     Juli. 

1256.  China,  E.,  Qulfs  of  Pe-chili  and  Liau-tang  and  do 
portion  of  Tellow  Sea.     Ping   Yang  eiland.     Ji'h 

1257.  Korea,  W.,  Ping  Yang  inlet.     Nieuwe  kaart.    J' 
475.      Auatralia,    N.W.,    with    off-lying  landa  and  reefa. 

rivier  to  Dampier  land.     Augustus. 
1350.      Auetralia,  E.,  Endeavour  river  entrance,  Cook  bs 
Nieuwe  kaart.     Juli. 

2684.  New  Sealand,  South  island,   Cook    i  „  ,   ,      ,„, 

...         ,      '          c.     1  ,  iKakaho  eharit 

strait  anchoragsB.  Sheet  I.  \  rr       ii     hu 

2685.  New  Sealand,  South  ïsland,  Cook      <-*'o^*  «* 
Btrait  anohorages.  Sheet  n.  I  ^•W"'"- 
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Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

waarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 
Nederland.     Lichtenkaart.  \ 

Noordzee.     Seyffardt.  I      Verbetering 

„  Zuidelijk  gedeelte,  idom.    [     zie  No.  463. 

Haven  ?an  IJmuiden,  ) 

Nederlandsch-Indische  Kaarten, 

Z.lijk  gedeelte  van  de  Chineesche  Zee.     Blad  II.  1        v    h 

W.kust  Bomeo.     Blad  I  en  II.  *     N     510 

PI.  v.  Ankerpl.  van  Belitoeng  en  W.kust  Bomeo. ) 

Wester  vaarwaters  van  Soerabaya. 

Oester  „  „  „ 

Batoe  Sewang  tot  Hoek  Eeraksaan.  I         Verb. 

Noordkust  Java.     Blad  VIII.  (  zie  No.  511. 

Straten  Madoera  en  Bali.     Seyffardt. 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwaters,  idem 

Moluksehe  Archipel.     Blad  II.     Verbetering  zie  No.  512. 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en^  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang^ 
hebbenden   kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van   het  Koninklijk 
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Nederlandtoh  Meteorologisch  Instituut  te  Anwtenlam,  gewesU^ 
in  het  „Gebouw  voor  Aigemeenen  Dienst",  op  de  Handek 
kade^\  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaariei 
en  zeemanegUisen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Rusland.  446.  Bakens  b^f  Willinge  en  Furuholm.  Op  Im 
uiteinde  van  het  rif,  Willinge  Klippan  genaamd,  dat  uoh  tot  of 
ongeyeer  28  M.  ten  N.  yan  het  eiland  TFtUiii^e  uitstrekt,  is  eei 
wit  glad  balcen  geplaatst  in  55  d.M  water.  Ligging  der  on- 
diepste plek:  60»  9'  3"  N.b.,  25«  6'  23"  O.L  Op  het  rif,  dst 
zich  tot  ongeyeer  240  M.  O.  yan  Furuhohn  nitatrekt,  ii  een 
yan  boyen  wit  en  yan  onderen  roodgesohilderd  baken  geplaaW 
in  58  d.M.  water.  Ligging  der  ondiepste  plek:  60^  8'  50"  K.b^ 
25^  7 Ml"  0.1. 

447.  Tuomola-    ondiepte    bif  Ledskêr,    Finsehe    golf*   Op 
ongeyeer   2*1^   zeemijl    ZZW.    yan    het    baken    bij    Ledskéfj  ii 
een   ondiepte,    Tuomola  genaamd,  geyonden  met  79  d.M.  water. 
Deze   ondiepte   is   ongeyeer   150   M.    lang    yan    NO.— ZW.  en 
24  M.  breed.     Yoorloopig  is  er  een  rood  en  wit  horizontaal  ge- 
streept baken  met  kruis  bij  geplaatst. 

448.  Bakens  op  het  Lyser  Ort-rif.  Golf  van  Riga.  D« 
W.zijde  yan  het  Lyser  Ort-rif,  is  niet  aangeduid  door  3  «teek- 
bakens  met  kruis  als  topteeken,  waaryan  2  dicht  bg  elkaar  « 
1  ten  N.  er  yan  zooals  op  de  Eng.  Adm.  kaarten  is  aangegeren 
maar  door  3  wit  en  zwart  gestreepte  steekbakens  met  korfak 
topteeken,  ongeyeer  ^/^  zeemijl  yan  elkaar.  Ligging  ongereer 
van  middelste  steokbaken:  57°  36'  25"  N.B.;  21^37'  30*01 
De  beide  bakens  op  de  N.zijde  yan  het  rif  zgn  juist  aangetee 
kend. 

449.  Licht  van  Svalferort.  Het  licht  yan  Svalferori  (Zerrtt) 
is  thans  een  tcit  schitterlicht  toonende  elke  min.  een  schittcriflj 
yan  30  sec.  duur,  zichtbaar  tot  op  12,6  zeemijl  oyer  een  boogw* 
247°,5  yan  rechtw.  Z.  44°  15'  W.  door  W.  tot  Z.  68^15  0. 
In  den  donkeren  sector  zijn  nabij  de  lichtgrenzen  nog  iwiti' 
schitteringen    zichtbaar.      Het   tijdelijke    licht  ia  gebluacht 
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Zweden.  450.  Gtleideliehten  van  Hdfringe.  Den  l"^  October 
a.8.  zal  het  tegenwoordige  %citt€  Taste  licht  Tan  Hafringe,  Xorr- 
kaping-ÏMBi  geblnscht  en  Terfangcn  worden  door  2  geleidel i.hten 
als  Tolgt:  Een  tcit  Tast  licht,  zichtbaar  tot  op  12,6  zeemijl. 
Ligging:  53^  36/  15'  N.b.,  17^19  O"  0.1.  Een  tcit  schitterlicht 
geplaatst  op  ongeTeer  40  M.  Z.0.  t  O.  van  het  voorgaande, 
zichtbaar  over  een  boog  Tan  13^  aan  weerszijden  van  het  merk 
der  lichten  inéén,  tot  op  8  zeemijl. 

DuHsohland.  451.  EUctriek  licht  hij  Zoppot.  Damiger-haai. 
Yan  af  1  Juli  jl.  tot  20  September  a.s.  worden  dagelijks  van 
zonsondergang  tot  12  n.  middernacht  ter  verlichting  van  eenige 
terreinen  bij  de  badplaats  Zoppot  tnssohen  Seufahncass^r  en 
den  lichttoren  van  Oxhöft  6  electrieke  booglichten,  zichtbaar 
tot  op  ongeveer  12  zeemijl,  ontstoken. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  W.KUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.   452.   KUp  ttn  ZJJ,  tan  SkudeJma^^  nUt  aantcfzig, 

W,kust.     Yolgenf    mededeeling    van    den  Koroinandant  van  het 

Koorsche  opnemingsvaartnig    , Hansten*'    ia    uit  een  nauwkeurig 

onderzoek  naar  de  klip  met  75  d.M.  water  op  ]  zeemijl  Z.0.  \  O. 

Tan  den  lichttoren    van    Skude^na^s    gebleken,    dat    dit   gevaar 

niet    bestaat.     Om    en    op  de  aangednidde  plaats  werd  244  M. 

water    gevonden    terwijl  noch  bij  den  licht  wachter,  noch   bij   de 

aldaar  woonachtige  bevolking  iets  bekend    is  van  een  klip  in  die 

omgeving,    welke   in  elk  geval  met  hooge  zee  door  branding  zou 

worden  aangednid. 

453.  Baken  op  het  eiland  Furen  niet  aamtcezig.  S^njOrn- fjord. 
WJsust.  Yolgens  mededeeling  Tan  den  Kommandant  van  het 
I>iiitiehe  ooriogischip  ,Stosch",  was  het  baken  op  het  eiland 
JFwrtn^  y^jB^  Tan  den  ingang  in  de  5f%'^im-fjord  niet  aan- 
wezig. 

454.  Licht  ram  B^tardtn  rtranderd.  Z.W.kufi,  De  aan- 
gekondigde Terandering  Tan  het  ^itlc  vaste  licht  van  By- 
^^rdtn.  heeft  plaats  gehad  en  is  thans  nchtbaar  als  volgt: 
^«<   schitterlicht  van  rechtw.  Z.  24<^  W.,  over  Z.yfi<7-eiland,  tot 

^  140  W.  langs  de  W jijde  van  Haasknt.  Wif  vast  licht  van 
^-  14®  W.  tot  Z.  3^  W.  langs  de  O  jijde  van  Stoty  Blok^tm, 
^<^od    xut    ücht  van  Z.  3'  W.  tot  Z.  25*^  O.  lang»  de  Wjojde 
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van  Lillê  Bloksten.  Wit  yast  lioht  yan  Z.  25^  O.  door  O.  iot  S. 
6°  O.  langs  de  W.zyden  van  8mör9undnaêB  en  8mör»undbfitK 
Ligging:   59°    31/  35"  N.b.,  ö«  13'  65'  0.1. 

455.  Licht  en  miaisein  van  Filtvedt  veranderd.  Chrtstiank- 
fjord,  ZW.kuaL  Den  Isien  Anguatua  j.1.  is  het  witte  Taste  lieht  nu 
Filtvedt  veranderd  in  een  lioht,  ziohtbaar  tot  op  10  zeemgl  ali 
volgt :  t€it  vast  licht  van  Z.  3<»  W.  door  W.  "*tot  N.  5«  W.;  wU 
schitterlicht  van  N.  5»  W.  tot  N.  8<>  O.  over  BillekrMmy 
Neskrakken  en  Baevökollen\  wit  vast  licht  van  N.  8<*  O.  totK. 
28»  O.  langs  de  0.zijde  van  Tofieholmen,  Overigens  is  liei 
duister.  Bij  dik  of  mistig  weer  cal  een  mistUok  elke  15  aee. 
een  slag  doen  hoeren.    Peilingen:  rechtwgiend. 

Denemarken.  456.  Wraklichtschip  ter  reede  Kopenhagen. 
Ten  O.  van  het  Z.lijke  havenhoofd  van  de  nieuwe  haven,  op  de 
binnenreede,  is  een  wraklichtschip  gelegd. 

NOORDZEE. 

Duitsohland.    457.  Onderscheidingseinen  van  de  loodsvaartuige» 

voor  de  Elhe  en  voor  de  Weser,  Voortaan  zullen  de  loodsyaar- 
tuigen  voor  de  Elbe  en  die  voor  de  Weser ^  ter  onderscheiding 
van  elkaar,  de  in  de  ^^Yeiligheidsmaatregclen,  enz."  voorge- 
schreven één  of  mcor  schitterende  lichten  met  korte  tusschen- 
poezen  van  ten  hoogste  15  min.  op  de  navolgende  wijze  toonen: 
1.  De  loodsvaartuigen  van  de  Weser  ieder  keer  één  gedurende 
langeren  tijd  aangehouden  schitterlicht.  2.  De  loodsvaartuigen 
van  de  Elbe  ieder  keer  drie  snel  op  elkaar  volgende  8chitte^ 
lichten  van  korten  duur. 

458.  Ligging  van  lichtschip  ^Anssen  Jade^"*  Jade,  Het  licht- 
schip  ,,Au6Ben  Jade",  ligt  thans  in  17,5  M.  water.  Ligging' 
530  48'  41"  N.b.,  80  3'  23"  0.1. 

459.  Wrakton  ten  N.  van  Baltrum  opgenotnen.  De  wnkU» 
ten  N.  van  Baltrum j  welke  ter  aanduiding  van  het  getankt 
S.S.  „Venus"  diende,  is  opgenomen.    Zie  Jaarg.  1891  No.  17i 

Nederland.  460.  Onderscheidingsteekenen  in  de  zeilen  der  looé>' 
vaartuigen.  1ste  District,  Van  af  den  Isten  Augustus  j.I.  i«  ^ 
grootzeil  van  de  loodskotters  in  genoemd  district,  ter  betert 
onderscheiding  van  de  Duitsche  loodsvaartuigen,  behalve  met  dei 
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diBtiïctsnaam  ^Eems*''  en  het  nammer  yan  het  yaartuig,  boyen- 
dien  met  het  woord  ^DelfzijV^  als  naam  der  Nederlandsche 
loodsstandplaats  gemerkt.  De  letters  yan  het  woord  ^DelfzijV^ 
zullen   yan  gelijke   grootte  en  kleur  zijn  als  die  yan  het  woord 

^Eem8'\ 

461.  Geleidemerk  voor  het  Molengat,  Het  yaarwater  oyer 
den  binnendrempel  yan  het  Molefigat,  zeegat  yan  Texel^  heeft 
zich  zoodanig  in  O.lijke  richting  verplaatst,  dat  in  het  merk: 
«Geleidelicht  inéén  met  het  licht  Kifkduin^^  thans  niet  meer 
dan  16  d.M.  water  staat,  terwijl  de  meeste  diepte,  yan  34  tot 
45  d.M.,  wordt  geyonden  in  het  merk:  „Westertoren  yan  den 
Helder  aan  den  Z.kant  yan  het  Meteorologisch  Observatorium.^\ 
In  het  gat  zelf  en  op  den  buitendrempel  is  geen  yerandering 
yan  be teekenis  gekomen;  er  kan  alhier  yan  uit  zee  komende  op 
de  bekende  merken  worden  geyaren  tot  het  dwarsmerk:  „Redding- 
kaap  op  Onrust  in  den  kerktoren  yan  den  Hoorn^\  yanwaar  de 
diepste    yaargeul  de  richting  heeft  als  hierboyen  is  aangegeyen. 

462.  Wrakton  nabij  Kallanisoog,  Op  ongeyeer  50  M.  W.  t.  N*. 
yan  het  wrak  yan  hot  gezonken  yaartuig  „Loch  Maidart",  nabij 
Kallanisoog  is  op  ongeyeer  350  M.  yan  het  strand  een  wrakton 
geplaatst,  op  de  peiling:  Kerktoren  Kallanisoog  N.0.  t.  O. 

463.  Mistsein  bij  de  haven  van  IJmuiden,  Yan  af  den 
lOden  Augustus  j.1.  wordt  bij  de  hayen  yan /JmMtc^en,  gedurende 
dik  of  mistig  weer  door  middel  yan  een  stoommisthoom  (sirene), 
geplaatst  yolgens  de  as  yan  de  buitenhayen  in  een  gebouw  in 
de  nabijheid  yan  en  beW.'den  buitensten  lichttoren,  een  mist- 
sein gegeyen  worden,  als  yolgt:  1.  Bij  opkomenden  mist  ge- 
durende den  tijd  yereischt  yoor  stoom  stoken  elke  5  2i  6  min. 
een  geluidstoot,  hooge  toon,  yan  2^^  sec.  duur,  na  3  sec.  ge- 
volgd door  een  geluidstoot,  lage  toon,  eyeneens  yan  2  ^j^  sec.  duur. 
2.  Bij  mist,  nadat  stoom  gestookt  is,  elke  min.  regelmatig  een 
geluidstoot,  hooge  toon,  yan  5  sec.  duur,  na  3  sec.  geyolgd  door 
een  geluidstoot,  lage  toon,  eyeneens  yan  5  sec.  duur.  Ligging: 
52°  27'  45",2  Nb.  0°  18'  32",7  W.1.  yan  Amsterdam. 

464.  Tonnen  opgenomen  in  den  Nieuwen  Rotterdamschen 
Waterweg,  De  witte  en  groene  tonnen  in  den  Nieuwen  Rotter- 
damschen   Waterweg   zijn    een  weinig  ten  W.  yan  het  fort  aan 
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den  Hoek  van  Holland^  welke  dienden  ter  aanduiding  yan  bet 
onyeilige  terrein  der  torpedo-oefeningen,  wegens  het  eindigeo 
dier  oefeningen,  opgenomen. 

465.  Lichten  bif  de  haven  van  Maaseluia.  bde  District  Tkm 
lOden  Angnetus  j.1.  is  het  witte  Taste  lioht  op  het  0.1gke  hsTen- 
hoofd  te  Maassluis^  Nieuwen  BotterdatnecKen  Waierwegj  gebloMht 
en  op  denxelfden  datum  de  nayolgende  lichten  aldaar  ontrtokeo: 

1.  Op  13,2  M.  Tan  het  uiteinde  Tan  het  O.lgke  haTenhoofd  eeo 
wit  gaslicht,  zichtbaar  OTor  den  geheelen  horiaon.  Ligging 
ongeyeer:  bV  54'  52^,5  N.b.,  O""  38' 18%9  W.L  yan  Amsterdan. 

2.  Op  10,8  M.  yan  het  uiteinde  op  het  W.lgkeliayenhoofd,eeD 
wit  gaslicht,  zichtbaar  oyer  den  geheelen  horiion.  Ligging 
ongeyeer:  51°  54'  52",3  N.b.,  0°  38 '  20",8  W.1.  yan  Amstetdam. 

Engeland.  466.  Lichtschepen  bff  de  Whitton  MiddMmh, 
Hutnber-rivier.  Het  liohtschip  bij  de  Z.zyde  yan  Whitton  Middk' 
bank  is  ongeyeer  }  zeemijl  Z.0.  t.  O.  yerplaatst,  terwgl  op  de 
yoormalige  ligplaats,  ter  aanduiding  van  de  O.-punt  yan  de  ge- 
noemde bank  tijdelijk  een  lichtschip  is  gelegd,  toonende  een 
rood  vast  licht,  een  wit  vast  licht,  en  een  wit  lantaarnlieht 
Het  vaartuig  is  rood  geschilderd,  gemerkt:  „Whitton  Temporarj 
en  voert  een  bal  aan  den  mast  als  dagmerk. 

467.  LloydS'Seinstations  opgericht,  O.kust,  Op  de  navol- 
gonde  plaatsen  zijn  I//yoe?5- sein  stations  opgericht:  North-Fordand^ 
Spurn  Head  en   Cromer, 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  lERUND. 

Engeland.  468.  Klip  bij  de  N.hu^tt  van  Anglesea.  Bij  de 
N.kost  van  Anglesea  ligt  een  klip  met  91,5  d.M.  water  op  de 
peiling:  Baken  op  het  Harnj  Furlong-rit  Z.  t.  W.  '/^  W.  op 
1,35  zeemijl.  Ligging:  53°  26'  30"  N.b.,  4«  30'  35"  W.1. 
De  mogelijkheid  bestaat,  dat  in  deze  nabijheid  nog  meer  ondieplen 
liggen.     Voorzichtigheid  wordt  aanbeyolen. 

469.  LloydS'Seinstations  opgericht.  Op  de  nayolgende  plaatsen 
zijn  L/oyd5-seinstations  opgericht:  St,  Anneke  Head,  Milf(^ 
Haven,  Cal  f  of  Man  (eiland  Man). 
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Schotland.  470.  Lloyds-seinstations  opgericht.  Op  de  nayol- 
gende  plaatsen  zijn  LloydS'Semsta.tionB  opgericht :  Lamlash,  Arran- 
eiland  {Firth  of  Clyde\  Buit  of  Lewis  {Hehriden), 

Ierland.  471.  Lloyds-seinstations  opgericht.  Op  de  navol- 
gende plaatsen  zijn  L/oye^^-stations  opgericht:  Tor-punt  ten  Z. 
van  Fair  Head,  N.0  kust,  en  Tory-eiiand,  N.W.kust. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Engeland.  472.  Gezonken  vaartuig  ten  Z,W,  van  Dungeness, 
Kanaal.  Op  15  zeemijl  rechtw.  Z.W.  t.  Z.  van  Dungeness  heeft 
men  een  marsera  zien  drijven,  behoorende  aan  een  gproot  vaartuig, 
dat  aldaar  in  35  M    diepte  'gezonken  lag. 

473.  Loodsstoomer  te  Dungeness,  In  de  eerste  week  van 
September  zal  bij  Dungeness  de  aangekondigde  loodsstoomer  ge- 
stationneerd  worden,  welke  steeds  onder  stoom  in  die  omgeving 
zal  kruissen.  Zoolang  nog  geen  bizonder  toplicht  is  aangewezen, 
zal  het  vaartuig  's  nachts,  behalve  het  gewone  toplicht  der 
loodsvaartuigen,  de  gewone  zijdelichten  toonen.  Wanneer  het 
vaartuig  gestopt  ligt  om  loodsen  af  te  geven,  zullen  de  zijde- 
lichten tijdelijk  weggenomen  worden.  De  voorgeschreven  schitte- 
rende lichten  met  korte  tusschenpoozen  van  ten  hoogste  15  min. 
zullen  eveneens  ontstoken  worden.  Bij  dik  of  mistig  weder 
zullen  deze  tusschenpoozen  korter  genomen  worden,  terwijl  dan 
door  middel  van  de  stoomfluit,  behalve  en  volgende  op  het 
gewone  sein  van  een  stoomschip  in  mist,  minstens  elke  2  min. 
een  sein  zal  gegeven  worden,  bestaande  uit  2  geluidstooten 
(lage  toon)  na  3  sec.  gevolgd  door  2  geluidstooten  (hooge  toon.) 
Zie  jaarg.  1891,  No.  227. 

474.  Wrakton  in  straat  Dover.  Ongeveer  27  M.  Z  Z.0,  van 
een  gezonken  vaartuig,  waarvan  de  beide  masten  boven  water 
uitsteken,  is  een  groene  wrakton  gelegd  in  25,6  M.  water, 
op  de  peiling:  Lichttoren  van  South  Foreland  N.W.  t.  W. 
w/z.  W.  Lichtschip  „South  Sand  Head"  N.0.  t.  O.  op  1,6  zeemijl. 
Zoolang  de  beide  masten  nog  niet  verwijderd  zijn,  zal  er  een 
wraklichtschip  bijgelegd  worden.  Ligging  ongeveer :  51°  7'40''N.b. 
lo  26'  45'  0.1. 
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Frankrijk.  475.  Tonnen  op  de  Wayde  van  Biden  de  Calait 
en  op  de  Quenocs-bank.  Z,zifde  Poe  de  Calaie.  De  ton,  welke 
op  de  W.z]jde  yan  Biden  de  Calaie  ligt  is  xwart,  gemerkt  No.  1 
en  Yoorzien  yan  een  ylag  als  topteeken,  welke  den  yorm  Tan 
eene  X  heeft.  Ligging:  50°  58'  20"  Kb.,  1°  45'  30"  O.).  De 
ton  op  de  N.z|jde  yan  de  QuenoceAteatk  i»  een  roode  belbod, 
gemerkt  No.  4,  met  spiegel  als  topteeken.  Ligging:  50^  57^  O*  N.b., 
10  41'  25"  0.1. 

476.  Licht  op  Hoe-punt  gehluacht.  Mond  der  Seine,  Dea 
16den  September  wordt  het  witte  yaste  licht  op  J7oc-punt  ge- 
bluscht.     De  liohttoren  zal  big  yen  staan. 

477.  Licht  op  de  Teignouse^ote  veranderd.  In  het  begis 
1892  zal  het  witte  yaste  lioht  met  schitteringen  op  de  Te^noKM* 
rots  yeranderd  worden  in  een  rood  schitterlicht  der  4de  grootte, 
toonende  elke  5  sec.  een  schittering.    Nadere  aankondiging  yolgt 

478.  Tijdelijk  licht  van  Chaasiron.  Eiland  Oleron.  Dei 
6den  Augnstns  jl.  is  het  licht  yan  Chassiron^  tot  het  ondergssn 
yan  de  aangekondigde  verandering,  gebluscht,  en  op  de  gaanderg 
yan  den  liohttoren  tijdelijk  een  wit  vast  licht  ontstoken,  dat  door 
den  toren  zelf  verduisterd  wordt  over  een  boog  van  79*^  van  N.  6°  W. 
tot  N.  85°  W.     Peilingen :  rechtwijzend. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Spanje.  479.  Wrak-  en  lichtschip  in  de  baai  van  Giftraltar 
weggenomen.  Te  Gibraltar  zijn  het  in  de  baai  van  Gibraltar 
gezonken  vaartuig  „Utopia^'  en  het  daarbij  geplaatste  wraklicht- 
schip  weggenomen. 

Frankrijk.  480.  Licht  van  Faraman  gebluscht  en  verlichting 
der  Camargue.  Rhóne.  Tegen  het  einde  van  dit  jaar  zullen  in 
de  verlichting  der  Camargue  de  navolgende  veranderingen  plaats 
hebben-:  1.  Op  ongeveer  1200  M.  N.0.  van  den  ouden  licht- 
toren  van  Faraman  zal  van  een  nieuw  gebouwden  lichttoren  een 
wit  schitterlicht  ontstoken  worden,  toonende  2  schitteringen  met 
een  tusschenpooze  van  2  sec,  gevolgd  door  een  verduisteriDg 
van  ongeveer  6  sec,  zichtbaar  tot  op  24  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  43<>  21'  10"  N.b.,  A9  41'  31"  0.1.  2.  Tegelijkertijd 
zal  het  tegenwoordige  tijdelijke  licht  van  Faraman  geblnscht 
worden.  3.  Het  witte  schitterlicht  van  Gacholle^  dat  thans 
alleen  zichtbaar    is    over  een  boog  van  56^  ,  zal  zoodanig  Te^ 
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mnderd  worden,  dat  het  over  den  gebeelen  horizon  ten  O. 
Tan  dezen  hoog  daarenboven  een  groen  schitterlicht  is.  toonende 
schitteringen  om  de  5  sec.,  zichtbaar  tot  op  13  zeemijl.  Nadere 
aankondiging  Tolgt.     Peiling:  rechtwijzend. 

481.  Licht  van  Titan  {Ile  du  Levant)  veranderd,    Hyèrische 
eilanden.     In  het  begin  yan  .1892  zal  het  witte  Taste  licht  Tan 
Titan    yeranderd    worden    in    een    wit    schitterlicht,    toonende^ 
schitteringen  om  de  5  sec.     Nadere  aankondiging  Tolgt. 

482.  Licht  op  Sénétose-punt,  Corsika,  Tegen  het  einde  van 
dit  jaar  zal  op  Sénétosc'^unt ,  Z.W^kust,  een  wit  schitterlicht 
ontstoken  worden,  toonende  schitteringen  om  de  5  sec.  Nadere 
aankondiging  volgt. 

Italië.  483.  Wrak  hij  kaap  Ceraso.  Sardinië.  Op  de  on- 
diepte bij  kaap  Ceraso  is  het  vaartuig  „Morosini'^  vergaan,  eonige 
dagen  nadat  aldaar  een  tijdtlijk  ijzeren  baken  met  bol  als  top- 
teeken  was  geplaatst,  hetwelk  evenwel  bij  de  stranding  is  ver- 
nield geworden.  Thans  wordt  de  genoemde  ondiepte  alleen  aange- 
duid door  de  masten  van  het  wrak,  welke  boven  water  uitsteken. 

484.  Lichten  te  Milazzo.  Sicilië.  Het  licht  op  de  N.punt 
van  het  schiereiland  te  Milazzo  is  een  wit  vast  licht  roet 
roode  schitteringen  om  de  84  sec,  elke  schittering  voorafgegaan 
en  gevolgd  door  een  korte  verduistering.  Het  witte  licht  is  zicht- 
baar tot  op  14,  het  roode  tot  op  10  zeemijl.  Hot  licht  op  het 
havenhoofd  aldaar  is  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  gedurende 
16  sec.  tot  op  10  zeemijl,  gevolgd  door  een  verduistering  van 
8  sec.  duur.     Zie  jaarg.  1891  No.  359. 

485.  Lichtschip  bij  de  Manfredi-Ofidiepte,  Haven  van  Salerno. 
In  den  loop  van  de  maand  Augustus  zou  ter  aanduiding  van 
de  Ifan/r^^i-ondiepte  een  lichtschip  gelegd  worden,  toonende 
2  groene  vaste  lichten,  1  M.  boven  elkaar  welke  in  do  richting 
der  verdedigingswerken  op  het  havenhoofd  verduisterd  zullen 
zijn.     Nadere  aankondiging  volgt. 

486.  Ligging  der  ton  op  de  Sirena-bank.  Reede  van  Taranto, 
Yolgens  mededeeling  van  het  Ministerie  van  Marine  is  de  ligging 
der  ton  met  stang  en  rooden  vaan  als  topteeken  op  de  Sirena- 
bank:  40<>  27'  38"  Nb.,  17°  12'  17"  0.1. 

Oostenrijk.     487.  Lichtboeien   bij  de   haven  van  Fiutne.     Ter 
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aanduiding  yan  de  werken  Tan  de  in  aanbouw  synde  nieawe 
hoQthaYen  ten  Z.  yan  Fiume^  liggen  bjj  den  numd  der  Bih 
(Fiumara)  2  liohtboeien.  De'  Z.lgke  toont  een  wit  yast  lioH 
de  N.lijke  een  rood  yast  licht. 

488.  Electrieke  lichten  bij  de  hopen  van  Triéet.  De  beide 
roode  yaste  lichten  op  het  Z.einde  yan  den  leebreker,  de  beide 
groene  yaste  lichten  op  het  N.einde  yan  den  leebreker,  eyoiali 
het  roode  yaste  licht  op  den  aijarm  yan  den  leebreker  bp  de 
hayen  yan  Triëet,  welke  tot  nu  toe  met  petroleum  gelffiiid 
werden,  zullen  voortaan  electrieke  gloeilichten  sgn. 

489.  Baken  op  de  Molini-^mdiepte.  Straat  van  Morlaeea, 
Yolgens  mededeeling  yan  den  hayenmeester  te  Zengg  {9»pB) 
ÏB  op  de  üfo/mt-ondiepte,  Z.  t.  W.  yan  S  (?tor^to-pnnt  een  wit 
geschilderd  kegelvormig  steenen  baken,  2  M.  hoog,  opgerieht 
Ligging:  44«  54/  40'  N.b.,  Ü^  54'  18'  0.1. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  490.  Mistsein  van  Belle  Iele  veranderd.  Golf  tw 
St,  Lawrence.  Het  mistsein  bij  den  lichttoren  van  Belk  Isk 
zal  voortaan  bestaan  uit  knalsignalen,  elke  20  min.  afgegeTen. 
Zij  worden  gegeven  door  middel  van  granaatjes  met  schietkatoeo 
gevuld,  welke  op  een  hoogte  van  120  M.  boven  water  worden 
afgevuurd  en  hoog  in  de  lucht  op  ongeveer  150  M.  ten  Z.  vao 
den  lichttoren  springen.  Schepen,  welke  in  de  onmiddelijke 
nabijheid  van  den  lichttoren  zijn ,  kunnen  eer^t  den  doffüo  slag 
van  het  afvuren  van  het  sein  en  daarna  den  harden  slag  van 
het  sein  zelf  hoeren.  Ingeval  bovengenoemde  inrichting  defect 
is,  zal  een  kanonschot  gelost  worden  om  de  20  min. 

491.  Mistsein  van  kaap  Canso  tijdelijk  gestaakt.  Z,  0.-1^ 
Nieuw-Schotland,  Het  mistsein  bij  den  lichttoren  van  kaap 
Canso  j  Cr anbernj 'eiland,  is  wegens  een  defect  aan  den  stooo- 
ketel  tijdelijk  gestaakt. 

V.  S.  Noord-Amerika.  Oostkust.  492.  Mistsein  op  Lith- 
eiland  veranderd.  Maine,  Van  af  den  15den  Augustus  wordl 
het  mistsein  bij  den  lichttoren  van  Ltft&y-eiland,  IfarAu»-^ 
gegeven  door  middel  van  een  stoomfluit,  welke  met  tuawhefr 
poozen  van  26  sec.  geluidstooten  van  4  sec.  dnnr  zal  doen  hooreo* 

493.     Fluitboei  in  de  baai  van  Boston  verplaatst,  Massachustttu 
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Ben  iBten  Augastas  j1.  is  de  fluitboei  bij  Northeast  Orave 
'/g  zeemijl  N.  ^2  ^-  'V'erplaatst ,  op  de  peiling:  Licbttoren 
van  Minots  Ledge  Z.Z.0. ;  licbttoren  van  Boston  Z.W.  t.  Z. ; 
licbttoren  van  Deer-eiland  W.Z.W.  V,  W. 

494.  Tan  voor  den  mond  der  Connecticut-rivier  opgenomen. 
Rhode  Island,  Het  verticaal  gestreepte  drijf  baken  voor  den 
mond  der  Connec^tcu ^-rivier,  Long  Island  Sound j  is  opgenomen. 

495.  Fluitboei  bij  Block-eiland.  Rhode  Island.  De  borizontaal 
gestreepte  belboei  op  de  Southwest  Ledge  bij  B^cA;-eiland  is 
vervangen  door  een  fluitboei. 

496.  Betonning  van  de  haven  van  New^York.  New- York. 
Het  borizontaal  gestreepte  drijf  baken  bij  het  Dimond-nty  East 
River^  is  opgenomen.  In  het  uitgebaggerde  vaarwater  naar  Ellis- 
eiland,  NeW'York  l7/>j>er-baai,  zijn,  binnen  de  2  witte  drijf  bakens 
aan  den  ingang,  nog  2  drijf  bakens,  1  rood  aan  de  N.zijde  en 
1  zwart  aan  de  Z.zijde,  gelegd.  Het  witte  drijfbaken  op  0,6  zee- 
mijl ten  O.  van  den  licbttoren  van  Robbins-nt  is  opgenomen. 

497.  Licht  en  mistsein  bij  de  Bush  Bluff-bank.  Virginia. 
Bij  de  Bush  B/^/f-bank,  Elizabeth-xvrieT  is  een  lichtschip  gelegd', 
toonende  2  witte  vaste  lichten,  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl.  Het 
vaartuig  is  rood  geschilderd,  gemerkt  „Bush  Bluff  No.  46", 
heeft  2  masten  elk  met  een  roeden  opengewerkten  bol  als  top- 
teeken  en  ligt  in  73  d.M.  water,  op  de  peiling:  Liohttoren  van 
G'aney-eiland  Z.  ^4  W.  op  1 V4  zeemijl.  Ta«ner«-punt  ZO.  '/^  Z. 
op  1  zeemijl  Sewall-^Mnt  N.  t.  O.  */j  O.  op  2  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  36°  54' 50' N.b.,  76^  20'  18"  W.1.  Gedurende  dik 
of  mistig  weder  zal  een  stoomfluit  geluidstooten  doen  hoeren 
van  5  sec.  duur  met  afwisselende  tusschenpoozen  van  10  seo. 
en  90  sec. 

498.  Turn  of  Channel-beïboei  in  de  Chesapeake-baai  ver- 
plaatst, Virginia.  De  wit  en  zwart  verticaal  gestreepte  Turn 
of  ChanneUhoihoei  in  de  Chesapeake-bdsx^  is  2'/^  zeemijl  N.  */^  "W. 
verplaatst  in  11,9  M.  water,  op  de  peiling:  Licbttoren  van 
Bat.k  River  Z.W.   '/^  W.     Licbttoren  van   York  Spit  N.W.  t.  W. 

WEST-INDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 
Cuba.    499.  Licht  van  Cay  Frances  weder  ontstoken.  N.kust, 
Op   de    W.pnnt  van    Cay   Frances   is  weder  een  wit  vast  licht 
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ontstoken,  zichtbaar  tot  op  14  zeemgl.  Ligging :  22^  36'  SO"  V.b^ 
790  13'  20-  W.1. 

Porto  Rioo.  500.  FluiihoH  by  de  haven  van  San  Juan,  Potiê 
Rico.  Het  roode  okBhoofd  aan  de  W.sgde  van  de  Sania  EUnth 
ondiepte  is  vervangen  door  een  roode  floitboei. 

Zuid-Amerika.  O.kutt.  501.  Tijdeein  U  Bio  de  Janmi 
Brazilië,  Het  tijdsein  te  Bio  de  Janeiro  wordt  gegeven  door 
middel  van  een  roeden ,  nit  doek  vervaardigden  eilinder,  m 
1,8  M.  middellijn  en  2,2  M.  hoogte ,  welke  rich  op  d»m  top  fii 
een  15  M.  hoogen,  ijzeren  toren  by  het  Oèeervaterifim  befioA. 
Het  Observatorium  zelf  ligt  65  M.  boven  water.  Ten  11  n.  54  b. 
O  8.  middelbaren  tgd  Bio  de  Janeiro  wordt  de  cilinder  aüge* 
slagen  en  ten  12  u  Om.  Os.  middelbaren  tgd  Bio  de  Jmn 
(2  u.  52  m.  42,4  s.  middelbaren  tijd  Oreemwich)  door  middel  m 
electrioiteit  dichtgeslagen.  De  inrichting  werkt  goed;  is  nlb 
niet  het  geval  geweest,  dan  wordt  het  in  de  plaatselgke  dig* 
bladen  bekend  gemaakt. 

502.  Mededeeling  betreffende  de  lichten  van  San  Paolo  (* 
Albrolhos.  Brazilië,  Volgens  mededeeling  van  don  geng- 
voerder  van  hot  Duitsche  Btoomsohip  ^Porto  Allegre**  toont 
het  draai! icht  van  San  Paolo  niet  elke  minuut,  maar  om  de 
45  seconden  één  schittering.  Ook  brandde  het  draailicht  op  de 
^6ro//<05-ei1anden  in  den  nacht  van  19  op  20  Jnli  j.1.  onregel- 
matig. Het  toonde  niet  elke  min.  één  schittering,  doch  het  wi» 
van  1  tot  2  min.  onafgebroken  zichtbaar,  om  daarna  gedurende 
2  of  3  min.  te  verdwijnen. 

503.  Bank  ten  Z.0,  der  Abrolhos-rotsen.  Brazilië  Volgötf 
mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Engelsche  Bohip 
„California''  heeft  dat  vaartuig  op  de  O.kust  van  Brazilit  of 
een  bank  met  73  d.M.  water  gestooten,  op  de  peiling:  Licht- 
toren  der  Abrolhos-Totsen  N.N.W.  ^j  W«  op  11'/^  «eensL 
Ligging  ongeveer:  18°  7'  Z.b.,  38*^  SS^j^^  W.1. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Roode  Zee.  504.  Tonnen  en  bakens  bij  de  Katnaran-baai  niit 
aanwezig.  In  de  nabijheid  van  Kamaran  zijn  noch  tonnen^  noch 
bakens  aanwezig  ter  aanduiding  van  de  ondiepten  aldaar.  Zie 
jaarg.  1890  No.  258. 
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Britsoh-lndië.  505.  Lichten  van  Tadri^  Honavar  en  ButkuL 
WJcust  Foor-Indië.  Ten  dienste  der  kustvaart  zijn  op  de 
N,  Canara-knst,  de  navolgende  lichten  ontstoken:  1.  Op 
den  heuvel,  ten  N.  van  den  mond  der  Tadri  (Tudriy 
rivier  een  wU  vast  lantaarnlicht,  zichtbaar  van  O.  door  N.  tot 
N.  t.  W.  Vj  W.,  tot  op  8  zeemijl.  Brandtijd :  van  15  September 
tot  15  Juni.  2.  Op  het  strand  ten  N.  van  den  mond  der 
Honavar  (£?o«or«)-rivier  een  wit  vast  lantaarnlicht,  zichtbaar 
Tan  Z.0.  door  O.  tot  N.  t.  W.  ^/^  W.,  tot  op  6  zeemijl.  Brand- 
tijd: van  15  September  tot  15  Juni.  3.  Op  den  heuvel  ten  N. 
van  de  haven  van  Butkul  (Batkul)  een  wit  vast  lantaarnlicht, 
zichtbaar  van  Z.0.  door  O.  tot  N.  t.  O.,  tot  op  8  zeemijl. 
Brandtijd:  van  15  September  tot  15  Juni. 

506.  Klip  bij  Mirissa-punt.  Z.kust  Ceylon.  Het  S.S.  „City 
of  Venice"  heeft  met  een  diepgang  van  75  d.M.  op  een  rots 
bij  Iftrma-pnnt,  O.zijde  der  ^eZt^am-baai  gestooten.  Deze  klip 
ligt  op  ongeveer  1  zeemijl  uit  den  wal  op  de  peiling:  Mirissa- 
punt  tuBBchen  N.  33°  W.  en  N.  26°  W. 

507.  Verandering  van  het  licht  op  de  Krishna-hank.  O.knst 
Golf  van  Bengalen,  Het  voornemen  bestaat  tegen  den  Isten  Janu- 
ari 1892  het  witte  vaste  licht  van  het  lichtschip  op  de  ITmAna- 
bank  te  veranderen  in  een  wit  schitterlicht,  toonende  een  dubbele 
schittering  elke  30  sec.  In  het  toonen  van  het  blauwe  licht 
zal  geen  verandering  gebracht  worden. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Straat  Malakka.  508.  Wrakton  op  de  reede  van  Penang 
opgenomen  De  groene  boei  ter  aanduiding  van  het  wrak  der 
^Rajah  Brooke/'  is  opgenomen  daar  het  wrak  geen  ge  Vaar 
meer  oplevert. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Straat  Bangka.  509.  Kleur  van  den  lichttaren  op  Poeloe 
Besar.  De  lichttoren  op  Poeloe  Besar  is  ter  betore  onderschei- 
ding bij  dag  bruin  geschilderd,  met  uitzondering  van  den  koepel, 
welke  wit  is. 

* 

Borneo.     510.     Betonning    van    de  monden  der  rivieren  naar 
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Pontianak.  W,la*it.  De  aangakondigde  T0mul»nng«B  tn  it 
betonaing  ran  de  monden  der  rÏTiren  naar  Pontianak  IwUn 
plaat*  gehad.     Zie  Jaargang  1891  Ko.  257. 

JAVA,  MADOERA  EN  KLEINE  80ENDA-EILAN0EN. 

Java.  511.  Betotming  van  de  vaorvatert  naar  Soerebtft. 
De  aangekondigde  Terasderingen  in  de  betonning  en  Tertiehtbi 
der  vaarwaten  naar  Sowofraya  hebben  plaati  gehad.  Zii 
gang  1891  No.  259. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHIUPPIJNEN 

Molukken.  512.  Ligginp  mm  Sajang  {Siangyeiland.  Sotin 
bi^  Gag  {Gagt)-eiland.  Telgen*  nüdedeeling  Tan  den  gatf 
voerder  van  het  Engeluhe  aohip  ,8wuihilda"  ïb  de  ligging  ni 
de  N.W.punt  van  Sajang  (5wft;)-enand,  xee  van  Salmêlitn 
(6tIfoIo-pa*aage):  O»  22'  N.b^  129°  49'  0.1.  In  de  naböhnl 
en  aan  de  Z.igde  Tan  Oog  (&a;i)-eiland  werden  3  kleine  ratM 
gezien,  waarvan  het  bestaan  op  de  Amerikaanaohe  kaartn  ih 
twijrelachtig  staat  aangeteekend. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azi€  O.kust.  513.  Lichten  bij  de  haven  van  W^eJ-Bai-Wtl 
Golf  van  Petchili.  Bij  de  hayen  van  (TeT-Haï-  Wei  braadu 
thans  definitief  de  navolgondo  lichten:  1.  Voor  het  OJyl:* 
vaarwater  een  w'U  schitterlicht  te  Chaopeiisui,  tooneade 
Bchittcring  iedere  30  sec.  zichtbaar  over  den  gehoelen  horiun  tol 
op  15  zeemijl.  Ligging  ongeveer :  37''27' 41-N.b.,  122"  15'5-01 
2.  Yoor  het  N.W.Iijke  vaarwater  een  vost  licht  bij  de  N.W.pfflt 
van  Obsn-vatoire-oïïaad,  zichtbaar  als  volgt :  Rood  in  een  klstM 
sector  langs  de  N.W.zjjde  van  het  eiland  Leu-Kung-Tae  M 
Z,  43"  W.  Wil  van  Z.  43°  W.  tot  Z.  25°  W.  Jtood  tU 
Z.  25°  W.  door  O.  tot  N.  27°  W.  Het  uHtte  licht  is  nobtbW 
tot  op  ti,  het  i-oode  tot  op  4  zeemijl.  Ligging  ongeTSff: 
37'  30'  25"  N.b.,  122°  10'  25"  0.1.  Schepen,  welke 's  nsal* 
het  N.W.IiJkc  vaarwater  willen  bevaren,  moeten  in  den  m'"'* 
sector  van  het  licht  van  Obaervatoire-eiland  met  den  bw" 
ongeveer  Z.  33"  W.  blijven,  totdat  het  ^onde-eiUnd  ongeW 
N.W.  gepeild  wordt;  daarna  houden  zij  S.B.  uit  on  in  i* 
rooden  sector  van  genoemd  licht  te  komen,  terwijl  de  N.V-p*''' 
van  Observatoirt-cWanA  op  niet  minder  dan  0,2  zeemijt  gSf^ 
seerd  moet  worden.  Peilingen  en  koers:  reohtwijsend.  Z* 
jaarg.  1891  No.  164. 
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514.  Ligging  van  Starboard  Jack-  en  Shoo  Shan-eiland. 
Chusan-archipel,  Starboard  Jack-  en  Shoo  Shan-eil&nd  liggen 
op  1,2  zeemijl  N.  ^/^  O.  van  de  op  de  Eng.  Adm.  kaarten 
aangegeven  plaats,  als  volgt:  1.  Starboard  Jack  op  de  peiling: 
Z.punt  van  Mesan-eilsLud  N.N.0.  Va  ^  ^P  ^y^  zeemijl.  Ligging: 
29«  34'  O"  N.b.,  122'»  8'  15"  0.1.  2.  Shoo  Shan  {Mouse)- 
eiland  op  de  peiling:  Z-punt  van  Jj/ig^a/i-eiland  N.W.  op  4,7  zee- 
mijl.    Liging:  29°  32'  45"  N.b.,  122°  13'  30'  0.1. 

Australië.  515.  Rots  in  Greai  Nwth-East  Channel.  Torres- 
straat.  In  Great  North-East  Channel  ligt  op  ongeveer  11  zeemijl 
N.O.  t.  O.  van  DoM^/e-eiland  een  koraalbank  met  minder  dan 
55  d.M.  water  bij  laagwaterspringtij.  Ligging  ongeveer:  lO'' 
19^  Z.b.,  142<>  33|'  0.1. 

516.  Lichten  in  het  vaarwater  naar  Port  Darwin. 
N.kust.  Omstreeks  de  maand  Juni  1892  zullen  in  het  vaar- 
water naar  Port  Dartvin  de  navolgende  lichten  worden  ont* 
stoken :  1 .  Op  Charles-^xnii  een  draailicht  toonende  een  schitte- 
ring elke  7»  minunt,  zichtbaar  over  een  boog  van  257°  tot  op 
18  zeemijl  als  volgt:  Groen  van  N.  22°  O.  tot  N.  82-  O.  over 
het  Chreat  Fish-rif  en  nabij  gelegen  gevaren.  Wit  van  N.  82^  O. 
tot  Z  57°  W.  in  het  vaarwater.  Rood  van  Z.  57°  W.  tot 
N.  81°  W.  over  de  banken  aan  de  W.zijde  van  don  ingang  naar 
Part  Darwin.  Overigens  is  het  duister.  Ligging  ongeveer: 
12**  23'  20'  Z.b.,  130°  37'  O"  0.1.  2.  Op  Emery-punt  een 
vast  licht,  zichtbaar  over  een  boog  van  118°  tot  op  14  zeemijl 
als  volgt:  Rood  van  N.  82°  O.  tot  Z.  53°  O.  Tf'*7  van  Z.  53°  O. 
tot  Z.  45°  O.  in  het  vaarwater  tusschen  de  banken  bij  den 
ingang  van  Port  Darwin.  Rood  van  Z.  45°  O.  tot  Z.  10°  W. 
3.  Een  wit  vast  licht  op  het  havenhoofd  te  Port  Darwin,  dat 
alleen  in  het  vaarwater  zichtbaar  is  tot  op  4  zeemijl.  Nadere 
aankondiging  volgt. 

517.  Zichtbaarheid  van  het  licht  op  Maatsuyker-eiland. 
Tasmanie.  Den  Isten  Juni  is  het  aangekondigde  witte  schitter- 
licht  op  Maatsnyker-eWsind  ontstoken.  Het  raakt  blind  achter 
bet  eiland  van  Z.  5°  O.  door  N.  tot  Z.  73°  W.  en  op  een 
afstand  van  6  zeemijl  of  minder  achter  de  Needles-rotsen  van 
N.  62°  O.  tot  N    68°  O. 


452    Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeUrwffeiL 


518.     Zichtbaarheid  van  het  lieht  bif  Port 
Het  roode  bakenlicht  bg  den  ingang  naar  Fort  Pirie^ 
baai,  is  Yoortaan  siohtbaar  OTer  den  geheelen 


ZJtmU 


519.     Ondiepte  ten  O.  van  Great  Keppel-eiland.  0,kust.  Teo 
O.  van    Oreat  Kepptl  (Wapparabwrra)'ei]BJïA  ligt  een  ondiepte 
yan   gr^ringe  uitgeatrektheid   met  ongereer   37   d.lC    water,  op 
de  peiling:  Z.O.pant  ran  /fMnipy-eiland  Z.W.  7s  W.  op  2VsMe- 
mgl.     0.zyde  der   Ba^e^rota  N.W.  Vs  ^-     Ligging  ongereer: 
23«  12'  Z.b.,  151*  2'  0.1. 

Paoiflc  520.  Eilandje  ten  K.0.  van  Rikai  8ima.  Liu  Kiu^ilandin. 
Volgens  mededeeling  van  den  gesagvoerder  Tan  het  A^merikaansdie 
schip  «Granite  State"  werd,  toen  dat  yaartnig  sioh  op  28®  29'N.k 
en  180®  36'  0.1.  bevond,  op  ongeveer  12  tot  15  seemgl  W.t.2. 
een  klein  laag  eilandje,  dat  van  dek  siohtbaar  was,  geoei. 
Ander  land  was  niet  in  *t  zicht. 

Ligging  ongeveer:  28®  26'  N.b.,  130®  21'  O.U 

521.  Ligging  van  Howland-eiland,  Op  eenige  uitgsTffl 
van  de  Eng.  Ad  na.  kaarten  No.  782  {Pacific  Ocean)  en  No.  lOW 
(Howland  Island)  is  Howland-eïl&nd  verkeerd  geplaatst  op: 
ü°  40'  N.b.  en  176®  41^7  W.1.  Ligging:  O®  49'  N.b.,  W 
41 /,7  W.1. 

522.  Geleidelichten  hij  dé  haven  van  Vila,  Nieuwe  Üènr 
den.  Bij  de  haven  van  Vila^  Sandwich^^W^vA ^  ziju  2.ieii^ 
vaste  lantaarnlichten  ontstoken  welke  op  de  peiling  N.  79'  0> 
ineengehouden  leiding  geven  middenvaarwaters  tussphen  ^'^ 
eiland  en  ifa/a^oa-punt  naar  de  ankerplaats.  Het  baitettliekt 
staat  op  18  M.  van  het  strand,  het  binnenlicht  op  174  IL 
N.  78®  O.  van  het  eerstgenoemde  verwijderd  tegen  de  hellflV 
van  een  heuvel.  Ligging  ongeveer  van  het  baitenliekt: 
17®  44'  58"  Z.b.,  168®  18'  50'  0.1.  Overdag  wordt  sm* 
masten  als  merk  een  vierkant  topteeken  (vermoedelijk  wit)  ^ 
zwart  blok  in  het  midden   geheschen.     Peilingen:  rechtwg'fBi*' 
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{Vervolg  van  hladz,  413). 


Uit  de  Franklin-gallerij  komt  men  in  de  Nelson-galUrij^  die, 
met  de  Blake-  en  Benbow-gallerijen  de  kunstafdeeling  bevat. 

Deze  verzameling,  over  de  3000  nummers  bevattende,  is  zeker 
cenig  in  haar  soort.  Uit  geheel  Engeland  is  door  de  koninklijke 
familie ,  de  regeering,  vereenigingen  en  particnlieren,  alles  bijeen- 
gebracht wat  in  verband  staat  met  de  geschiedenis  van  het 
Engelsche  zeewezen. 

Wanneer  wij  een  blik  werpen  op  de  chronologische  lijst  van 
de  wapenfeiten  der  Britsche  Marino  van  af  1512  tot  op  heden, 
opgenomen  in  de  catalogus,  dan  worden  de  woorden  als  motto 
der  tentoonstelling  gekozen,  ons  duidelijk.  Een  reeks  van 
zeeslagen,  expedities  en  kleinere  gevechten,  waarbij  vele  over- 
winningen —  doch  ook  nederlagen  ^  die  steeds  het  streven 
van  Engeland,  om  door  zijn  marine  tot  grootere  macht  en  ont- 
wikkeling te  geraken,  doen  uitkomen. 

Van  de  schilderijen  -zyn  er  enkele  die  voortdurend  bijzonder  de 
aandacht  van  het  publiek  trekken;  zoo  bijv.  die,  welke  op 
de  wapenfeiten  van  Nelson  betrekking  hebben.  Een  schilderij 
genaamd  „Nelson  at  the  Battle  of  St.  Vincent",  van  Frank 
Baden-Powell  stelt  vo<ir  het  oogenblik  waarop  Horatio  Nelson 
in  den  zeeslag  bij  St.  Vincent  een  der  eersten  is  om  het 
Spaan sche  schip  do  „San  Nicolas"  te  enteren.  Onder  don  uit- 
roep: ^Westminster  Abbey  or  Victorie"  dringt  hij  aan  het  hoofd 
der  enterdivisie  door  de  vensters  ven  de  kajuit  van  het  vijan- 
delijke schip.  Na  de  „San  Nicolas*'  vermeesterdo  hij  bij  die  ge- 
legenheid de  ,San  Josef '  eveneens  door  entering.   ' 
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Hot  stuk  9  The  Death  of  Nelson''  door  Daniel  Maclise  R.  A., 
stelt  Ëngelanda  grootste  zeeheld  Yoor  op  het  oogenhlik  dat  hg 
in  den  slag  bij  Trafalgar  doodelgk  gewond  op  het  dek  yan  de 
^Victory"  ter  nederligt. 

Bon  schilderij  genaamd  «A  gallant  Resoae*'  brengt  een  edele 
daad  van  Captain  Sir  Charles  Paget  in  herinnering.  Langs  de 
Spaansoho  kust  kruisende,  tgdens  den  oorlog  met  Frankrgk  in 
het  begin  dezer  eeuw,  ontdekte  hij  een  Franseh  linieschip  op 
het  punt  van  sohipbrenk  te  Igden  op  de  rotsen  van  den  lijwiL 
Ondanks  het  stormweer  naderde  het  Engelsehe  oorlogschip  iga 
vijand,  Het  een  anker  vallen,  stak  een  boei  op  den  kabel  a 
vierde  dien  naar  het  Fransche  schip  toe.  Op  deie  wgze  weidei 
de  700  man  aan  boord  van  een  dreigend  gevaar  gered.  Nt 
deze  daad  volbracht  te  hebben  liet  de  Engelsohe  oomnandiai 
den  Franschman  ongemoeid. 

Van  de  schilderijen  van  lateren  tijd  trekken  ojt.  ses  stnkkei 
de  aandacht,  voorstollende  de  schepen  van  het  Middellandidie 
zec-eskader  gedurende  het  commando  van  Z.  K.  H.  den  Hertog 
van  Edinburgh   1886  —  1889. 

Ongetwijfeld  zal  do  groote  collectie  schilderijen,  die  op  deze 
tentoonstelling  de  geschiedenis  van  het  Engelsehe  Zeewezen 
illustreert,  er  veel  toe  bijbrengen  om  het  geloof  der  ËngeUche 
natie  in .  zijn  grootheid  ter  zee  te  versterken  en  haar  op  te 
wekken  om  in  uren  van  gevaar  haar  ouden  roem  te  handhaven. 
De  eerbied,  waarmede  het  publiek  de  kunstgallerijen  bezichtigt, 
is  het  beste  bewijs  dat  het  doel,  waarmede  alles  bijeen  weid 
gebracht,  bereikt  zal  worden. 

Vorder  bestaat  de  kunstafdeeling  uit  een  verzameling  gn- 
vures,  aquarellen,  miniaturen,  officieole  bescheiden,  brieTeo, 
goud-  en  zilverwerk,  porcelein,  glaswerk,  sabels  en  verscheidene 
andere  reliquiëen.  Onder  de  prenten,  autographen,  schotschrifVeD 
enz.  behoorende  tot  de  verzameling  van  John  Eliot  Hodgkin  F.  S.A» 
zijn  er  verscheidene  die  betrekking  hebben  op  onze  Engelsehe 
oorlogen.  Do  catalogus  is  zeer  uitgebreid  in  de  verklaring  dier 
papieren.  Zoo  wordt  bij  een  plaat  getiteld  ,De  victorieose 
zeo-slach  der  Geünieerde  Provintien,  tegens  die  van  Engelandt 
voorgevallen  op  den  11,  12,  13  en  14  Juny  Anno  1666  (CFedmckt 
t'Am sterdam  bij  Dancker  Danckerts)  vermeld,  dat  de  Witt 
,who    was    no    friend    to    the    Ënglish"    zou    gezegd    hebbes: 
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^Englishmen  may  bo  killed,  English  ships  may  bo  burnod,  but 
English  courage  is  invincible".  Indien  dit  waar  is  bewijst 
do  Witt  edelmoediger  geweest  te  zijn  dan  de  schrijver  van  oen 
schotschrift  getiteld:  ,,A  Broadside  more  for  the  Dutch  or  the 
Belgick  Lion  Conchant.  Reprinted  at  Edinburg  1665/'  hetwelk 
aanvangt : 

,,Then  qaaff  no  more,  thou  dranken- Jack-a-dandy 
Our  English  blood  more  spirit  has  than  Brandy". 
Onder  deze  platen  treft  men  ook  aan:  ,Ware  afbecidinge,  van 
*t  genereux  exploit  uytgevoert  door  *s  Lands  oorlogsvloot  op  du 
Riviere  yan  Chatham  of  Rochester  don  20,  21,  22  en  23  «luny 
1667.  — -  t' Amsterdam  gedrukt  by  Jaeob  Meurs,  1GG7."  Do  gc- 
Bcbiedenis  «van  dit  wapenfeit  wordt  in  't  kort  in  de  catalogus 
beschreven.  Portretten  van  de  Ruyter,  Cornelis  Tromp,  Jan 
Evertsen,  Banckert  en  Tjirk  Heddes  de  Vries  worden  hi(ir  ook 
gevonden. 

Onder  de  handschriften  worden  veel  interessante  documenten 
aangetroffen,  o.  a.  eenige  van  Nelson  met  de  linkerhand  ge- 
schreven, na  het  verlies  van  zijn  rechterarm.  Een  der  brieven 
van  Nelson  is  zeer  karakteristiek.  Hij  is  gedateerd  18  Sep- 
tember 1799;  men  kan  er  uit  lezen  dat  de  groote  admiraal 
met  zijn  linkerhand  nog  vrjj  kras  zijn  gedacht(;n  op  papier  wist 
te  brengen.  Nelson  schreef  aan  den  Pacha  van  Tripoli  „1  urn 
„told   that  your  highness  thinks  that  I  should  have  shown  you 

ygreater   friendship You   will    have  heard  that  a  Fnmcli 

„fleet  ventured  itself  in  the  Mediterranean,  and  how  the 
yBritish  fleet  has  chased  it  into  the  ocean,  whoro  1  hope  tbcy 
,,will  meet:  and  if  so,  I  venture  to  assure  you  that  the  naval 
^power  of  France  will  be  totally  annihilatod.  You  will  have 
^ heard  of  the  total  defeat  of  that  vain  fooi.  Bonaparte,  by  the 

,, English    and    the    brave    inhabitants   of  St.  Jean  d'Acre 

„You  will  have  heard  that  I  went  into  the  Bay  of  Naples, 
ylanded  the  people  from  my  fleet,  took  the  CaAtb^H  of  St.  Elnio, 
„and  had  afterwards  6000  French  prisoners  at  my  feet,  besides 

„rebels  at  Capua and  that  a  part  of  my  Royal  Master's 

„fleet  is  gone  to  carry  the  King  of  Sardinia  and  bis  family 
„to    bis   kingdom.     This    is   de   glorieus    work  l  have  been  en- 

„gaged  in " 

Ofschoon  onder  de  andere  reliquiëen  er  vele  zijn  die  werkelijk 
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van  belang  kunnen  geacht  worden  op  een  tentoonstelling  als 
deze ,  heeft  men  toch  in  sommige  opzichten  de  grenzen  wel  wat 
ver  uitgestrekt.  Zoo  bijv.  zou  men  kannen  Tragen,  wat  een 
collectie  van  65  snuifdoozen,  die  een  antiquaar  zouden  doen 
watertanden,  voor  belangwekkends  heeft  ter  illustratie  van  de 
geschiedenis  van  het  Engelsche  zeewezen.  Hoeveel  men  ook 
moge  gevoelen  voor  de  eigenhandig  geschreven  rapporten  van 
den  groeten  ontdekkingsreiziger  James  Cook ,  zijn  wandelstoJL 
met  gouden  knop  en  zijn  punch-bowl  daarentegen  kunnen  slechti 
matig  in  deze  omgeving  onze  belangstelling  opwekken. 

Onder  het  zilverwerk,  ingezonden  door  den  Hertog  van  Edin- 
burgh,  bevinden  zich  vele  sieraden,  oud  model  schepen  voor- 
stellende, die  als  „old  Dutch"  te  boek  loepen.  Het  belangrijbte 
van  deze  inzending  is  het  Jubilee-geschenk  van  de  Royal  Nstv 
en  the  Royal  Marines  aan  koningin  Victoria  in  1887.  Het  bestaat 
uit  in  zilver  gedreven  miniatuurmodellen  van  de  «Britannia'' 
en  de  „Victoria^';  de  eerste  het  type  van  het  Engelsohe  oorlog- 
schip in  1837,  de  laatste  het  moderne  1'  klasse  battle-ship  in 
1887  te  water  gelaten.  Wanneer  men  nagaat  dat  deze  scheepjes 
op  1/120  der  ware  grootte  gemaakt  zijn,  maar  dat  toch  alles 
is  weergegeven,  zoodat  van  de  „Britannia"  de  masten,  boegspriet 
en  ra's  uit  meer  dan  450  deelen  bestaan ,  terwijl  in  't  geheel 
de  beide  modellen  uit  9000  stukken  zijn  samengesteld,  alles 
naar  proportie  vervaardigd,  dan  springt  in  't  oog  dat  dit  ware 
kunststukken  zijn. 

Uit  de  Nelson-gallerij  komt  men  in  de  Howe-gallenj  en  be- 
treedt hiermede  het  gedeelte  der  tentoonstelling  dat  meer  direct 
met  de  practijk  in  verband  staat.  De  verzameling,  die  hier 
bijeengebracht  is ,  omvat  do  „Miscellaneous  Section"  en  kon 
il  iet    wel   in  een  der  andere  afdeelingen  geclassiviceerd  worden. 

In  de  eerste  plaats  vinden  wij  hier  de  inzendingen,  betrek- 
king hebbende  op  de  voeding  en  kleeding  van  de  Koninklijke 
Majine,  van  de  drie  voornaamste  victualie-magazijnen:  de  Ro^al 
\\(iU)V\a  Yard  te  Deptford,  de  Royal  Clarence  te  Gesport  en  de 
Jif»val  William  te  Plymouth.  Verder  bezit  de  Britsche  marine 
jir,;r  niji«razijnen  te  Malta,  Gibraltar,  Halifax,  Bermuda,  Jam.aica, 
Kaap  d<.'  Goede  Hoop,  Tricoraale,  Hongkong,  Esquiroalt  en 
Hydriey. 
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Zeer  belangrijk  is  de  uitstalling  van  de  j,Annj/  and  Navy- 
Cooperative  Societi/\  Hier  vindt  men  alles  wat  tot  do  uit- 
rusting kan  gerekend  worden  van  af  gepreserveerde  provisiën 
tot  Yolledige  uniformen,  sabels,  ponj aards,  sextanten,  tijdmeters, 
een  zeer  practische  kist  voor  adelborsten,  bevattende  bergplaats 
Yoor  kleedingstukken  en  instrumenten  en  van  boven  ingericht 
Yoor  waschtafel  enz. 

Wanneer  men  nagaat  dat  deze  vereeniging  jaarlijks  ruim 
2,500,000  €  omzet,  dan  blijkt  hieruit  welke  diepe  wortels  het 
coöperatieve  sjsteem  bij  leger  en  vloot  geschoten  heeft. 

Een  belangrijk  artikel  wordt  nog  door  de  A.  en  N.  Cooperative 
Society  geëxposeerd,  n.1.  de  stof  genaamd  ^Jacksons  patent  cork 
Cloth  or  floating  Fabric^\  Zij  bestaat  uit  zeer  fijne  dradon  van 
kurk ,  die  tusschen  een  andere  zelfstandigheid ,  wol ,  katoen , 
sijde  ene.  is  aangebracht  en  wordt  gebruikt  ter  vervaardiging 
Tan  kleedingstukken,  die  den  drager  verschillende  voord eelen 
aanbieden.  In  de  eerste  plaats  blijft  men,  wanneer  men  een 
jacket  van  deze  stof  aan  heeft,  drijven.  Verder  is  de  kloeding 
waterproof,  en  kan  dus,  vooral  in  de  tropen,  met  voordeel  het 
gewone  regengoed  vervangen,  terwijl  bovendien  het  lichaam  ten* 
geyolge  van  het  slechte  geleidingsvermogen  van  kurk,  zoowel 
tegen  plotselingen  afkoeling  als  tegen  groote  hitte  beschut  wordt. 
Aan  het  uitwendige  zijn  deze  kleedingstukken  bijna  niet  van 
gewone  te  onderscheiden.  Ook  voor  dames  worden  zij  gefabri- 
ceerd om  aan  boord  van  jachten  te  dragen.'  Op  de  Liverpool- 
tentoonstelling  van  1886  werd  dit  artikel  met  een  gouden 
medaille  bekroond. 

Yerder  vinden  wij  hier  inzendingen  van  verschillenden  aard. 

De  jfSilicated  Carbon  Filter  Co^  stelt  een  uitgebreide  collectie 
filters  ten  toon ;  groote  filters  om  in  scheepswaterketels  geplaatst 
te    worden.      Met    teen  werk    omgeven    filters    voor    gebruik   in 
hutten;  hierbij  wordt  tevens  lucht  in  het  water  geperst  om  het 
door    distillatie    verkregen    water    smakelijker    te  maken.     Een 
zeer    handige    vorm    van    zakfilters   die  in  het  onzulTere  wato** 
li^ompeld  worden,  terwijl  men  door  een  zuigbv* 
water  kan  opzuigen.   Een  dergelijke  filter  wer*' 
troepen    in    de    Zulu-    en    Ashanty-oorloger 
Tindt  men  nog  filters  van  C.  E.  Gittins  • 

Yerduurzaamde  levensmiddelen  worder 
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kanten  aangetroffen.  Een  zeer  volledi^o  inzending  is  o.  a.  dÏD 
van  do  firma  C  Prevet  é  Co.  Behalve  gedroogde  on  sainen- 
geperste  groenten  treft  men  bier  aan  eun  bijzondere  verpakking 
Tan  vloesch  en  groenten  genaamd  het  „Bivouac  Tin."  De  bus 
bevat  niet  alleen  h«t  voedsel ,  maar  tevena  do  middelen  om 
het  te  warmen  alvorens  het  gebruikt  wordt.  Hiertoe  behoeft 
men  slechtB  eon  gat  in  bet  deksel  te  maken,  terwijl  door  het 
afacheuren  van  een  band  aan  de  ondcri|jde  eenige  pitten  bloot 
komen,  die  ongeveer  10  minuten  branden,  «aartoe  de  bos  op 
een  uteen  of  andoro  onbrandbare  Zflfatandigheid  geplaatst  wordt. 
Daarna  opent  men  een  tweede  band  aan  de  bovenzijde  en,  kan 
nu,  zooale  wordt  aangegeven  „Serve-piping  hot," 

De  firma  Alfrtd  Jefferg  tt  Co.  geeft  toepassingen  vun  een 
soort  lijm  ,Palent  Marine  Glne",  welke  gebruikt  wordt  on 
deknaden  te  vullen,  indiarubberringea  van  poortjes  waterdicht 
te  maken,  waterdichte  compartimenten  van  reddingbootcn  lucht- 
dicht te  maken  enz.  Ofschoon  de  zelfstandigheid  zacht  woidt  . 
bij  hoogo  temperatuur  laat  zij  niet  Iob  en  kleeft  niet  a«n  de 
voeten. 

Verder  treft  men  bier  inzendingen  van  liefdadige  en  andere 
instellingen,  zooaU  de  Royal  Alfred  Aged  Hercbant  Seamu'i 
Institution,  de  Shipwrecked  Fishermen  en  Hariner's  Boftl 
Benevolent  Society  enz,  Ëen  aangenamen  indruk  maakt  Hiti 
Weaton's  „Sailors  Hest".  Het  doel  dezer  nuttige  instelling  ii 
om  den  zeeman  aan  wal  een  zindelijk,  rustig  onderkomen  te 
geven  en  hem  op  deze  wijze  te  onttrekken  aan  het  ongebondes 
leven  dat  na  de  reis  veelal  geleid  wordt.  ,8afe  Moorings"  ii 
boven  deze  inzending  geplaatst.  Een  hut,  zooals  die  ia  hel 
„Sailors  Rest"  te  Devonport  aanwezig  zijn,  met  slaapstede, 
Terecbillende  modellen,  waaronder  die  van  een  werkkamer  voor 
weduwen  of  vrouwen  van  zeelieden ,  bijzonder  handwerk  door 
zeelieden  gemaakt  in  bun  vrijen  tijd ,  dit  alles  getuigt  van  de 
nuttige  instelling  die  Miss  Weston  tot  stand  heeft  gebncht. 
Gedurende  het  afgeloopen  jaar  werden  10,500  bedden  doorne- 
lieden  gebruikt.  De  Sailor's  Rests  zijn  temperance  instel liugm. 
Eveneens  een  zeer  nuttige  stichting  is  de  Seamen's  Bospilal 
Hociety  ^Dreadnought."  Door  schilderijen,  modellen  eni.  heeft 
men  getracht  aan  te  toonen  hoe  de  instelling  in  het  belang  vu 
zieke    zeelieden  werkzaam  is.     Zij  worden  kosteloos  opgenomen, 
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onvenchillig  yan  welke  nationaliteit  of  godsdienst.  De  photo- 
grafiên  geven  dan  ook  een  mengelmoes  van  rassen  te  aanschouwen; 
een  Noonnan  ligt  er  naast  een  neger  en  een  schepeling  afkomstig 
uit  Engelsch-Indiê. 


De  Howe-gallerij  leidt  aan  het  eene  uiteinde  in  de  Cook- 
gallerij^  waarin  de  Af  deeling  Navigatie  is  bijeengebracht.  Deze 
afdeeling  omvat,  behaWe  de  onder-afdeeling  van  het  pool- 
onderzoek  (Franklin-gallerij),  al  wat  betrekking  heeft  op  seinen, 
lichten,  boeien  en  bakens,  marine  meteorologie,  hydrography, 
kompassen,  nautische  instrumenten,  benevens  de  onder-afdeeling 
ySloepstrijktoestellen  en  Reddingsmiddelen^ \ 

Yoor  zeevarenden  is  ontegenzeggelijk  deze  afdeeling  do  be- 
langrijkste. Vooral  de  laatstgenoemde  onder-afdeeling  is  zeer 
uitgebreid ;  bovendien  zijn  veel  der  modellen  voortdurend  in 
werking  en  bestaat  er  tuMchen  de  verschillende  inzenders  blijk- 
baar naijver,  welke  waarschijnlijk  nog  meer  opgewekt  is  omdat 
er  o.  a.  door  het  weekblad  Fairplay  een  prijs  van  £  100. —  voor 
het  beste  model  sloepsstrgkstoestel  werd  uitgeloofd.  Toch  heeft 
men^  naar  het  ons  voorkomt,  te  veel  getracht  slechts  een  gedeelte 
op  te  lossen  van  het  vraagstuk  om  in  zee  in  den  kortst  moge- 
lijken  tijd  en  op  veilige  wijze  een  sloep  te  strijken.  De  moeie- 
lijkheid  om  de  sloep  vrij  van  het  dek ,  uit  de  klampen  onder  de 
davids  te  brengen,  is  slechts  door  enkele  inzenders  onder  handen 
genomen.  Een  gunstige  uitzondering  maakt  hierop  in  de  eerste 
plaats  ^Duinker*»  Patent  Boat-lowering  apparatus^^  ingezonden 
door  Charles  Elms  &  Co.  Het  zal  wel  overbodig  zijn  in  ^de  Zee** 
over  deze  eenvoudige  doeltreffende  vinding  iets  anders  te  zeggen 
dan  dat  zij  bij  het  ongeluk  van  de  , Prins  Frederik*'  uitstekend 
heeft  voldaan. 

Een-  tweede  sloepsstrijktoestel,  met  inrichting  om  de  sloep  vrij 
van  dek  en  zelfs  geheel  vrij  van  boord  te  krijgen,  is  ook  reeds 
in  den  vorigen  jaargang  van  dit  tijdschrift  beschreven,  wij  be- 
doelen „Rees^  Boat  Davits  and  Chocksy  Wy  stemmen  geheel 
in  met  hetgeen  op  pag.  296  en  814,  jaargang  1890  hierover 
gezegd  is.  Yele  Maatschappijen  hebben  deze  toestellen  reeds  in 
gebruik.  Bovendien  heeft  dezelfde  firma  een  soort  haken  in- 
gezonden, die  geschikt  zijn  om  voor  elke  sloep  als  val-  en  hijsch- 
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toestel  te  werken.  De  iware  luwk  waarfaii  de  eigenl^  bek 
toharnierend  aan  het  Igf  beyeitigd  is,  wordt  daartoe  Tan  onderen 
opgeslotoBi  hetzg  aan  de  kielboat,  hetig  aan  het  kettingepu 
waarin  de  sloep  op  de  gewone  wgae  (dos  aonder  Taltoestel)  ge- 
heschen  wordt.  In  dezen  haak  wordt  de  koos  Tan  het  onderUdi: 
gehaakt;  een  tnimelaar,  die  OTor  den  bek  Tan  den  haak  pakt, 
Terhindert  dezen  om  zgn  boTen-eohamierpnnt  te  draaien^  zoolmg 
het  gewieht  Tan  de  doep  den  dmk  Tan  haak  tegen  tnimeUsr 
Terzekert;  zoodra  de  sloep  draeht  op  het  water  heeft,  Talt  de 
tuimelaar  neer  en  opent  zieh  de  haak.  Het  gelgktgdig  opeDon 
der  beide  haken  wordt  Toraekerd  door  een  Ign,  tinsohen  de  beide 
toimelaars  gespannen,  los  te  gooien.  Yerder  boTindt  zieh  ssa 
het  Igf  Tan  .den  haak  nog  een  Taste  bek,  die  gebroikt  ksn 
worden  bg  het  hgsehen  wanneer  er  Teel  aee  staiit  en  dns  het 
hoeken  Tan  de  andere  haken  to  lastig  ion  worden.  -  Wanneer 
gewenseht  wordt  om  een  sloep  met  gewoon  hgiditoestel  tgdelgk 
of  Tlng  Tan  een  Taltoestel  to  Tooraien ,  komt  ons  deie  in- 
richting wel  aanboTelingswaard  Toor.  Een  nadeel  achten  wij 
de  aanwezigheid  van  de  lijn  die  de  beide  tuimelaars  Tereenigt  ea 
die ,  wanneer  de  sloep  te  water  komt,  losgegooid  moet  worden  '). 
Zy  kost  voor  sloepen  van  25  voet  met  haken  gekeurd  tot  op 
3  ton  £  4. —  en  wordt  genaamd :  Rees^  Patent  disengaging  and 
hooking-on  hooks. 

In  denzelfdcn  geest  als  Rees'  dayids  is  ook  een  inzending  Tan 
Simpson  Mackerdy  &  Go.  Hun  toestel  genaamd  ^Patent  Fivet' 
Headed  automatic  boat  lowerihg  davits*''  komt  ons  TOor  doeltref- 
fend te  zijn ,  Toor  zoover  dit  op  het  model  valt  to  beoordeelen. 
Uit  de  bijgevoegde  schetsteekening  is  de  werking  voldoende 
na  te  gaan.  De  boot  staat  weer  op  stoelen,  die  ongeveer  op 
dezelfde  wyze  werken  als  die  van  Rees.  De  afstond  toseehea 
de  davids  is  grooter  dan  de  sloep.  Het  bovenste  deel  der  darid 
is  zoodanig  ingericht  dat  het  dient  tot  een  pivot  waarom  de 
arro  a  6  en  de  ophouder  c  kunnen  draaien;  bovendien  ia  de 
kop  naar  buiten  gebogen.  Het  bovenste  takelblok  beweegt  met 
zware  rollen  over  een  geleibaan,  de  looper  vaart  verder  door 
een    blok  d  aan  den  kop  der  david  opgehangen.     Indien  nu  de 


1}  Wil  men  de  lyn  niet  gebruiken  dan  lun  men  het  neenlaan  lan  de 
tuimelaars  ook  beletten  door  veiligheidapeDnen.  Op  dese  pennen  komt  geca 
kracht.    Is  de  sloep  te  water  dan  moeten  j^  echter  te  gel^  nUgenomeo  wordca. 
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stoel  losgemaakt  is  kan  de  sloep  gemakkelijk  naar  buiten  be- 
wogen worden.  De  arm  a  draait  dan  binnen  door  mede  naar 
buiten  en  neemt  den  stand  a'  aan.  De  sloep  hangt  dan  goed 
Trij  van  het  boord  en  kan  gestreken  worden  Bij  het  model 
was  de  beweging  zeer  gemakkelijk. 

Met  het  doel  om  niet  alleen  de  sloep  gemakkelijk  buiten 
boord  te  krijgen,  doch  tevens  de  ruimte  te  vergrooten,  bestemd 
om  passagiers  bij  verlaten  van  het  schip  op  te  nemen,  zonder 
dat  aan  dek  meer  plaats  voor  sloepen  behoeft  opgeofferd  te 
worden  heeft  Joseph  Robinson  Pim  een  model  vervaardigd 
waarbij  elke  sloep  rust  op  een  soort  vlot,  samengesteld  uit 
hout  en  cilindervormige  kasten  van  koper,  gegalvaniseerd  ijzer 
of  staal,  die  het  drijfvermogen  verhoogen.  Ylot  en  sloep  worden 
buiten  boord  gebracht  met  hanepooten,  bevestigd  aan  de  vier 
einden  van  het  vlot,  en  hangende  aan  reepen  die  door  blokken 
aan  de  koppen  der  davits  varen.  Het  vlot  heeft  iets  grooter 
afmeting   dan  de  sloep.     Zijn  zij   buiten  boord,  dan  viert  men 
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de  achterste  reep  wat  bij  waardoor  de  sloep  te  water  glijdt  en 
achter  het  rlot  komt;  hierop  bevinden  zich  kussens,  zoodat  men 
in  geval  van  haast  er  op  kan  springen.  Het  vlot  werkt  mede 
om  de  sloep  vrij  van  het  boord  te  houden  en  kan  daarna  bemand 
worden  met  passagiers,  die  in  de  booten  geen  plaats  kunnen 
vinden.  Yoor  die  schepen,  die  gewoonlijk  te  weinig  besohik- 
beschikbare  sloepsmimte  voor  alle  passagiers  aan  boord  hebben, 
zou  een  dergelijke  inrichting  wellicht  aanbeveling  kunnen  ver- 
dienen. Zooals  gezegd,  wordt  er  slechts  weinig  dekruimte  meer 
vereischt.  De  practijk  zal  wel  dienen  uit  te  wijzen  of  het 
strijken  van  de  sloep  doelmatig  genoeg  is.  De  inzender  noemt 
zijn  vinding  ^An  improved  ra  ft  for  aupparting  and  launching 
ship^s  boats.** 

Het  aantal  inzendingen  van  sloepsstrijktoestellen,  voor  zooverre 
betreft  het  gelijktijdig  en  op  het  juiste  oogenblik  ontsluiten  der 
takelblokken  y^dieengaging  gear8^\  is  zeer  groot.  Bij  sommige 
toestellen  heeft  de  ontsluiting  automatisch  plaats,  bij  andere 
niet.     Elke    soort    heeft    natuurlijk    haar  eigenaardige  voor-  en 

nadeelen;  tot  de  laatste  mag 
men  rekenen :  te  veel  samen- 
stellende doelen ,  waardoor 
meer  onderhoud  vereiseht 
wordt  en  de  kans  van  weigeren 
grooter  wordt.  Onder  al  de 
inzendingen  is  er  één  die  bij- 
zonder door  eenvoudigheid  en, 
wanneer  men  op  de  gunstige 
attesten  mag  afgaan,  ook  door 
doelmatigheid  uitmunt.  Het 
is  j,  MiW 8  patent  instentaneaus 
engaging  and  disen^aging 
gear,** 

Fig.  1  geeft  een  schets  er 
van :  abc  is  de  kielbout  en 
draagt  de  as  waarom  de  haak 
e  f  kan  draaien.  Deze  haak 
heeft  aan  het  uiteinde  een 
kogel,  welks  gewicht  Tei\>or- 
zaakt    dat  onder  gewone  om- 
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standigheden  de  bek  van  den  haak  onder  en  tegen  de  plaat  g  h 
ligt.  Om  te  hoeken,  steekt  men  de  kotiB  yan  het  onderblok  door 
de  opening  in  de  plaat  ^  A  en  duwt  daardoor  van  zelf  tegen 
den-  bek  yan  den  haak  aan  en  dezen  zooyeel  yooroyer  tot  hg 
in  de  kous  hoekt;  door  het  gewicht  van  den  kogel  valt  de 
haak  dan  recht  op  en  neer  en  is  het  takel  gehoekt.  Bij  het 
strijken  wordt  de  lijn  p  qy  die  over  schijfjes  onder  de  doften 
tegen  boord  geleid  is,  stijf  gehaald  —  indien  de  sloep  het 
water  raakt  valt  de  haak  voorover  en  is  het  takel  los.  De 
lijnen  van  voor-  en  achterhaak  zitten  op  één  trekring,  zoodat 
het  ontsluiten  steeds  gelijktijdig  moet  plaats  vinden;  komt  de 
sloep  niet  vlak  op  het  water  dan  is  het  onmogelijk  dat 
de  eene  haak  los  schiet  vóór  dat  ook  het  andere  gedeelte 
dracht  heeft. 

Hieruit  blijkt  dat  ten  eerste  het  toestel  niet  automatisch 
werkt;  wij  gelooven  echter  dat  dit  eer  een  voordeel  dan  een 
nadeel  is.  Er  moet  toch  wel  altijd  een  persoon  in  de  sloep  zijn 
die  kalm  genoeg  is  om  de  lijn  te  kunnen  strak  halen;  daarbij 
behoeft  dit  stijf  halen  niet  te  geschieden  op  het  juiste  oogenblik 
dat  de  sloep  te  water  komt,  doch  kan  dadelijk  gebeuren  als  de 
takels  gevierd  worden.  Weigeringen  zijn  eerder  nog  te  vreezen 
bij  automatische  ontsluitingen.  Ten  tweede  kan  de  ontsluiting 
niet  plaats  vinden  vóór  dat  de  sloep  te  water  is.  Ook  dit  is,  naar 
onze  meening,  geen  nadeel  —  men  voorkomt  dat  door  een  on* 
handigheid  etrn  ongeluk  gebeurt.  Overigens  is  alles  zoo  eenvoudig 
(geen  veiligheidspennen  die  vergeten  kunnen  worden,  geen  veeren 
die  onklaar  kunnen  geraken),  dat  men  zich  moeilijk  kan  voor- 
stellen dat  de  werking  van  het  toestel  zou  kunnen  falen. 

Deze  inrichting  werd  in  Engeland  reeds  herhaaldelijk  op  ten- 
t#m  toonstellingen  bekroond  en  ontving  o.  a.  de  hoogste  belooning 
in  1887  op  de -Newcastle  Exhibition,  toen  Mr.  W.  H.  White, 
Chief-constructor  of  the  Navy  en  Mr.  B.  Martel,  Chief-surveyor 
of  liloyds  in  de  Jury  waren,  terwijl  in  1886  de  raad  van  de 
Mercantile  Marine  Service  Association,  bestaande  uit  60  leden, 
waarvan  ''j^  gezagvoerders  of  rustend  gezagvoerders  van  de 
Koopvaardijvloot,  haar  een  eenige  belooning  toekende. 

De  zeer  uitgebreide  lijst  van  Maatschappijen,  aan  wie  deze 
inrichting  verstrekt  werd,  waaronder  de  P.  en  O.  Gompany,  de 
White  Star  Line,   de    Royal  Mail  Steam  Packet  Co.    enz.,    en 
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Tele    attoaten    wgsen   er   op  dat  hel  orwal  de  beele  renlWa' 
heeft  gegeven,  *  ■■ 

Het  U  gemaakt  van  gegalraniMerd  gaer,  Tereisoht  du  ug»- ! 
noeg  geen  onderbond ,  heeft  vreinig  wrg'Tende  deolen  en  bavt 
het  groote  voordeel  van  niet  in  de  sloep  te  hinderen;  de  pUit 
^A  toch  zit  op  gelijke  hoogte  als  de  doften,  is  bgv.  in  de  plecU 
ingelaten ,  zoodat  er  geen  nitstekende  deelen  xgn ,  wmik  }% 
loovele  andere  v  al  toestellen ,  die  siet  alleen  lastig  maardikwjjli 
ook  gevaarlijk  zgn,  wanneer  het  embarkeeren  in  haatt  bmI 
gesehieden. 

Bjjaonder  vermeld  dient  ook  nog  te  worden  ^Edteard  J,  flüft 
Patent  boat  duengaging  hooks",  ook  sg  sohgnen,  naar  het  « 
voorkomt,  een  der  beete  inxendingen  op  dit  gebied  te  i^L 
Trouwens  ook  de  EtotomatiMhe  sIoepBetrgktoeeteUen  en  andtn 
insendingen  van  dezen  fabrikant  zijn  zeer  belangrijk. 

Van  de  vele  andere  toeBtellen  noemen  waalleen  nog:  CUffirtt 
patent  Boatlowering-  and  detaehinggeor.  Het  sohgnt  «el 
deze  inrichting  een  der  eersten  op  dit  gebied  geweest  ii. 
sloep  kan  hierbij  gestreken  worden  van  onder  de  davidi  ( 
één  man.  Takola  worden  niet  gebmikt ;  zware  reepeo  vi 
van  de  koppen  der  davide  door  schijfgaten  voor  en  achter  ïik 
sloop  en  daarna  over  een  rol  of  trommel ,  midden  in  de  iT 
die  door  één  man  behandeld  wordt.  Ontegeozeggelgd  ii  op 
wijze  een  oorzaak  van  ongelukken,  n.1.  bet  onklaar  loopcn  1* 
takels,  weggenomen. 

Met  betrekking  tot  hot  vastmaken  van  sloepen  aan  dektntl 
nog  de  aandacht  een  zeer  practiaoh  Slip-KopptUtut  M 
D.  H,  WiUey.  Het  dient  om  twee  einden  ketting,  die  «>■ 
verbonden  moeten  worden,  en  daarna  stijf  aangezet,  plotnÜV 
weder  van  elkaar  los  te  kunnen  maken.  Het  vindt  bg  de  i>- 
zending  van  den  Heer  Willey  Kijn  toepassing:  1°.  voor  * 
ketting ,  dïe  tusacben  de  haken  van  het  strijktoestel  ivt  > 
achter  in  de  sloep  gespannen  is  en  die  loBgegooid  moet  ««ta 
om  beide  takels  te  gelijk  te  ontsluiten  en  2°.  wordt  het  getir^i 
om  de  twee  einden  van  ketting  sloopskrabbbers  te  vereeiiig^i 
waarna  ile  ketting  aangezet  kan  worden,  en  het  steeds  iii«f# 
blijft  do  deolen  oogenblikkelijk  weer  te  ontsluiten.  Ast  W 
eene  stuk  ketting  zit  dan  een  bontje,  dat  aan  bet  einde  X" 
toeloopt   en    gestoken    wordt    in  de  opening  van 
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dat  aan  het  andere  stnk  ketting  zit.  Tusachen  de  beide  zy- 
wangen  Tan  dit  koppelstuk  kannen  twee  boutjes  op  zulk  eene 
wijze,  om  excentriBch  in  hun  kop  gemaakte  openingen,  draaien, 
dat  in  den  eenen  stand  men  den  eerstgenoemden  bout  met 
zijn  kop  tuBschen  de  koppen  der  zijboutjes  kan  doorsteken, 
doch  wanneer  men  deze  laatsten  180°  draait,  is  het  uittrekken 
belet,  omdat  zij  met  hun  dikker  gedeelte  onder  en  tegen  den 
oYaaWormigen  kop  van  den  insteekbout  pakken.  Is  nu  de  ket- 
ting stijf  gespannen  en  draait  men  de  beide  zijbontjes  weer 
180°  terug,  dan  is  oogenblikkalijk  de  yerbinding  verbroken. 

Met  het  oog  op  de  beschikbare  ruimte  zullen  wij  hiermede 
Tan  het  onderwerp  sloepstrijktoestellen  afstappen.  Ook  in  andere 
opzichten  bevat  deze  sectie  echter  nog  belangrijke  inzendingen. 

Reddingsmiddelen    worden     door    Torschillende    inzenders    in 
groote   Tariëteit   tentoongesteld.     Hieronder  mogen  in  de  eerste 
plaats    gerekend   worden   eenige   modellen   van    dekbanken  voor 
passagierhooten  die  tevens  als  reddingsboot  dienst  kunnen  doen. 
De    firma  J.  G.  Tagg  db  Son  geeft  deze  in  verschillende  afme- 
tingen. De  boot,  die  zeer  vlak  is,  rust  op  een  midden-  en  twee 
zij  kielen   en    wordt   aan   dek   vastgesjord.     De   boorden  kunnen 
gedeeltelijk   naar   binnen  neergeslagen  worden,  daar  het  boven- 
einde scharnierend  aan  het  ondereindo  verbonden  is;  zij  vormen 
alsdan   aan    iedere  zijde  een  zitbank,  terwijl  tusschen  beiden  in 
een  ruggesteun  loopt,  die  zeer  gemakkelijk  weggenomen  wordt. 
Zoowel  in   de   zijden   (beneden   het   schamierboord)  als  voor  en 
achter  zijn  luchtkasten,  die  het  drijfvermog^n  verhoogen.   In  de 
boot  is  de  geheele  uitrusting  opgeborgen ;  tegen  de  voor-  en  achter- 
lachtkast   zijn   hiervoor  ook  nog  kastjes  aangebracht.     De  boot 
Btaat  als  dek  bank  met  touwen  sjorrings  vast;  om  haar  te  water 
te     laten    worden    alleen    de    boorden    opgezet    de    ruggesteun 
weggenomen    en    daarna    de    sjorrings    losgesneden.     Zij    bevat 
plaats  voor  12  personen  doch  wordt  er  ook  een  plan  aangegeven 
▼oor  een  boot  welke  voor  30  personen  ruimte  oplevert.     Afme- 
tini^n   voor   12    personen:  20  bij  5  en  2  voet  (diepte  inwendig 
tot  de  dolgaten).  Ongetwijfeld  verdient  deze  poging  om  de  sloeps- 
raimte  te  vergrooten  zonder  verlies  van  ruimte  aan  dek  aanbe- 
beTeling ;  het  komt  er  dikwijls  slechts  op  aan  om  bg  het  verlaten 
Tan  het  schip  passagiers  tijdelijk  te  kunnen  bergen. 

JieeUUngsboeien  en  gordels  zijn  mede  in  velerlei  soorten  ten- 
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toongesteld.  Zoo  heeft  men  van  J.  £  A,  W.  Birl,  Terachillenile 
kurknn  lijfgordeU,  o.  a.  het  model  van  de  marine,  knrk  heWeed 
met  zeildoek;  do  gordel  waaraan  de  matroow  E.  Burton  van  d« 
^Sefjicnt"  zijn  laven  te  danken  heoft  ï»  hier  bij^ïoegd.  Verda 
een  eenigszins  gewijzigd  model  voor  vieHcherlieden,  niet  n^l 
seildoek  bekleed  en  voorstien  van  kniiariemen  met  getpvt.  , 
Eindelijk  do  „Lifc-belt  according  to  the  new  board  of  tnile 
reguUtioRs,"  die  na  24  uur  te  water  gelegen  te  hebben  do; 
15  IbB.  ijzer  moet  dragen. 

Een  zeer  handige  vorm  van  reddingboei  is  de  linproefd  Liff 
snvinrj  Dumh-heU  or  Life  Buoy  m»  W.  E.  Hufhiivion.  Zj 
bestaat  nït  twee  dun  koperen  bollen  door  een  steel  verbondtD 
en  weegt  ülechts  ongeveer  het  1/3  van  gewone  reddingboein. 
Van  dek  af  kan  men  een  dergelijke  boei  met  meer  gemak  a 
juistheid  een  drenkeling  toegooien,  die  dan  alechts  een  arm  ont 
den  halter  behoeft  te  slaan  om  te  blijven  drijven.  BaTeiidien 
is  de  boei  beter  te  zien  en  niet  aan  bederf  onderhevig. 

De  lichtste  van  alle  reddingboeien  of  gordels  is  waarscfajjnlgk 
wel  die  van  den   Italiaanschen  Kapitein   C.  Ingaramo.  Hij  loof' 
te  boek  als  do  ^Pateiif  Ilalian  instantatifous  atlf-inflating  Li{^U\ 
on    \fi    vervaardigd  van  een  zeer  dnnne  waterdichte  stof.    E«f' 
wanneer    de    •^Qr&c\    to    water  komt  zet  hij   uit  doordien 
gevolge    van    hot    toetreden    van    hot  water,    een  verbinding  Ml 
stand    komt    tusRclien    twee   chemische  bestanddeelen.     Er  IimA 
dan  een  plotselinge  gasont  wikkel  ing  plaats,  terwijl  de  inricliti^ 
zoodanig    is  ,    dat    het  vrij   wordende  gas  zelf  de  opening  om  " 
ontsnnppen  afsluit.    Op  het  meer  zijn  met  dezen  gordel  proein 
genomen  ^    die ,    naar    ons    verzekerd  werd ,  uïtmnnteud  voldu) 
hebben.     Blijkbaar    trekt    de    vinding    voel    aandacht      In  ''«' 
opgezwollen    toeslnnd    in   het   een    eenvoudige    dunne  band,  J* 
wanneer    men    hem    desnoods    onder  do   kloereu    aandoet,  '"^ 
eens  gevoeld,  veel  minder  opgemerkt    kan    worden.     Het  p^ 
kan  bijv,  opgeborgen  worden  in  een   gewone    marine-binocli'i*' 
en    wordt  o.  a.  ook  op  die  manier  verstrekt.  Valt  men  te  «■* 
dan    zwelt    de    band    oogenblikkelijk    op  en  vormt  een  rt<i<li<f' 
gordel,  die  don  drenkeling  doet  drijven.     Wij  zagen  een  g"»™ 
die    op    do    tentoonstelling    een    week    gedreven    had.    Df  !* 
del    is,    door    zijno    buitcngowonc  liohtheid,  ook   uitsl''lni'^  T 
schikt   om    mot    ü^n    daa-rtoe    ingericht    geweer,  den  drflnM 
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toegeschoten  te  worden.  Verder  zagen  wij  nog  een  verpakking 
welke  ons  zeer  doelmatig  voorkwam.  Hij  werd  namelijk  gelegd 
in  een  doos,  welke  uit  twee  halve  bollen  bestaat,  die  zoodanig 
xijn ,  dat  wanneer  men  den  bol  den  drenkeling  toewerpt ,  hot 
water  tot  den  gordel  kan  toetreden,  waardoor  dezo  opzwelt  on 
de  doos  zich  van  zelf  opent.  Deze  rcddinggordels  worden  eerst 
na  afloop  der  tentoonstelling  verkrijgbaar  gesteld  —  prijs  12  sh.  6  d. 
Na  gebruik  kunnen  zij  weer  op  nieuw  gevuld  worden.  *) 

Twee    inzendingen    die    op    aanvaringen    betrekking    hebben 
worden  mede  in  de  Cook-gallerij  aangetroffen.    Het  eene  toestel 
dient  om  aangebracht  te  worden  vóór  aan  den  boeg  van  stoom- 
Bchepen ,    die    bij    dikte   of  mist  vaart  loopon  teneinde  bij  aan- 
Taring   te   bewerken    dat   do   gevolgen    minder    noodlottig    zjjn. 
BoTen    op    don    steven    en  verder  op  eenigen  afstand  daaronder 
xyn  daartoe  vaste  steunstukken  voor  twee  zware  golcidestangen. 
Taaschen    en  langs  deze  stangen   beweegt  een   zware   plaat   die 
op  zekere  hoogte  boven  water  vast  gezet  kan  worden  met  ket- 
tingen, welke  op  de  plecht  op  en  neer  gehaald  kunnen  worden. 
Deze    plaat  '  neemt  bij  aanvaring  dus  de  scherpte  van  den  boeg 
weg,  bovendien  is  de  inrichting  nog  zoodanig  dat  zij  eenigszins 
kan  draaien  en  daardoor  gedeeltelijk  den  stoot  afkeert  wanneer 
die    onder    een    scherpen    hoek     plaats    vindt.     De  inzender  is 
George  Sanbey  Penfold.     Al  wordt   het  beoogde  dool  er  slechts 
Toor  een  zeer  klein  gedeelte  mede  bereikt,  dan  toch  zou  het  de 
kosten  van  aanbrengen  wel  loonen;  hinderlijk  in  do  vaart  of  in 
andere  opzichten  is  het,  naar  ons  voorkomt,  niet. 

Heeft  er  een  aanvaring  plaats  gevonden  dan  komt  ,  The  Good- 

ridge    collision  Stop-gap*^  in    toepassing.    Deze   stopzcilen    altijd 

aan  dek   te    hebben    is    natuurlijk    do    eerste  vereischte  om  bij 

▼oorkomende  gelegenheden  er  niit  van  te  hebben     Do  inrichting 

ü  zoodanig  dat  zij  gemakkeljjk  opgerold  kunnen  worden  en  dus 

Geinig    ruimte    innemen.     Wanneer    men    ze    losgooit  zakt  hot 

foer  bezwaarde  ondereind  dadelijk  naar  beneden,  zoodat  nu  hot 

'^dringende    water    minder  snol    kan    instroomen.     Ook    kunnen 

*jj    verstrekt    worden    met  kogels    en    einden  om  voor  of  achter 

^Uder  den    kiel  door  te  halen.     Al  is  men  hiermede  slechts  in 


^^    1)    Deze  gordel  wordt  reedii  by  de  Italiaausche  Marine  en  ook  op  de  Koop- 
^^^t^^vloot  gebruikt 
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staat  om  tijd  te  winnen  voor  het  behoorlijk  strgken  der  sloe- 
pen, dan  zal  men  zich  de  geringe  kosten  der  aanschaffing  niet 
beklagen.     De  behandeling  yereischt  2  k  3  man. 

{Wordt  vervolgd,)  L.  Rooskhbitro. 


De  eerste  Compound  Machines. 


Meermalen  werd  in  tjjdschriften  de  vraag  besproken,  aan 
wien  de  eer  moest  worden  toegekend  het  eerste  de  compoand 
stoommachine  te  hebben  toegepast.  Het  Engelsche  tijdschrift 
^Engineer^'  publiceerde  onlangs  eene  reeks  artikelen,  waarin 
het  Yoor  velen  verrassende  feit  werd  aangetoond,  dat  dit  het 
eerste  geschiedde  door  den  Heer  G.  M.  Roentgen,  directeur  Tan 
de  fabriek  der  Nederlandsche  Stoomboot- Maatschappij  te  Feijenoord, 
in  1829,  dus  reeds  meer  dan  60  jaar  geleden. 

De  stof  voor  deze  artikelen  werd  geput  uit  eene  verzameling 
teekeningen  en  bescheiden  yan  af  1826,  die  berustten  in  het 
archief  van  de  genoemde  fabriek  en  werd  verder  aangevuld  jnet 
correspondenties  en  citaten  uit  tijdschriften  om  meer  kracht  aan 
de  bewijzen  bij  te  zetten.  Het  zorgvuldige  kritische  onderzoek 
is  zeer  belangrijk,  doch  te  uitgebreid  om  het  hier  ook  maar 
gedeeltelijk  terug  te  geven.  Het  laat  geen  redelijken  grond  Toor 
twijfel  toe  omtrent  de  vermelde  feiten,  waarvan  vnj  enkele  kort 
zullen  bespreken. 

Uit  alles  blijkt,  dat  Roentgen,  een  geniaal  man,  zijn  tjjd  Ter 
vooruit  was.  Reeds  in  1824  in  een  rapport  aan  Willem  I  gaf 
hy  als  zijne  meening  te  kennen,  dat  het  oorlogsschip  van  de 
toekomst  was  een  stoomschip  met  zeer  weinig  boord  boven  water 
ten  einde  een  klein  doel  aan  het  vijandelijke  geschut  te  bieden; 
de  boorden  moesten  met  dikke  gesmeed  ijzeren  platen  worden 
beveiligd;  de  bewapening  moest  bestaan  uit  een  of  twee  zware 
kanonnen,  projectielen  voortschietende  van  '/^  ton;  het  schip 
moest  voorzien  zijn  van  een  kraohtigen  ram.  Dit  plan,  dat 
ons  nu  niet  vreemd  toeschijnt,  maar  eene  tamelijk  volledige 
beschrijving  is  van  de  tegenwoordige  monitors,  werd  toen  door 
eene  commissie  van  deskundigen  als  hersenschimmig  verworpen. 

Ook  andere   zaken,  die  later  als  nieuwe  uitvindingen  werden 
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beschouwd,  vindt  men  in  de  bedoelde  oude  teekeningen,  niet 
als  hersenschimmige  plannen,  maar  op  werkteekeningen ,  waarnaar 
de  plannen  werkelijk  zijn  uitgevoerd  en  in  praktijk  gebracht. 
Hiertoe  behooren  inrichtingen  voor  kunstmatige  trekking,  holle 
wielassen,  evenwichtsroeren ,  enz. 

Vonden  zijne  denkbeelden  omtrent  de  toekomstige  oorlogsschepen 
geen    ingang,    over    het   algemeen   werden   de   verdiensten    van 
Roentgen   ^aar   waarde   geschat,    zooals  kan  blijken  uit  de  om- 
standigheid,  dat   de   eerste   stoom  vaartuigen,   die   den   Rijn,    de 
Schelde,   Moezel,   Donau,    Wolga   en   de   Caspische  Zee  bevaren 
hebben,    door    hem    te    Feijenoord   zijn   gebouwd,   even  als  een 
paar  fregatten  voor  Rusland  en  de  Yauban  en  de  Descartes,  des- 
tijds de  grootste  bestaande  schepen,  voor  de  Fransche  rogeering. 
Yoor    den    bouw    van    compound   machines   volgens  de  denk- 
beelden  van   Roentgen  werd  in  1834  door  zijn  agent  Woljff  en 
op  diens  naam  in  Engeland  patent  genomen  en  in  de  beschrijving, 
die    bij    deze    acte   is    gevoegd,   is  het  geheele  stelsel  duidelijk 
uiteengezet.      Hierin   wordt   beschreven,    „dat  de  stoom  uit  den 
„ketel  in  den  eersten  cilinder  gaat;  nadat  hij  hierin  dienst  heeft 
„gedaan,  in  den  tweeden  cilinder,  waar  hij  door  expansie  werkt 
„en    zoo    vervolgens    totdat    hij    in    de  laatste  machine  van  de 
„reeks  wordt  gecondenseerd  als  bij  een  gewone  lagendruk  machine 
„of  in  de  lucht  wegvloeit  als  bij  een  gewone  hoogendruk  machine." 
Men  ziet,  dat  hierin  het  denkbeeld  ligt,  niet  alleen  van  de  gewone 
compound    machine,    maar    ook    van    triple-    en    quadruplo-ex- 
pansie,    enz.     Vorder   wordt  er  cp  gewezen,  dat  deze  inrichting 
niet    verward    moet    worden    met   de    vroegere   uitvindingen  van 
Woolf  en   anderen,    waarbij    ook   de    stoom   achtereenvolgens  in 
verschillende  cilinders  werkte.     Bij  deze  waren  de  zuigcrstangon 
onderling  verbonden,  moesten  dus  gelijktijdig  bewegen  en  werkten 
op    één    kruk,    zoodat    zij    het    gebruik    van  een  vliegwiel  niet 
onnoodig   maakten,    terwijl   bij  de  hier  gepatenteerde  uitvinding 
de  zuigers,  onafhankelijk  van  elkander,  werken  op  verschillende 
krukken,  die  een  hoek  met  elkander  maken. 

Bij  de  beschrijving  is  eene  teekening  gevoegd.  In  de  toe- 
lichting '  wordt  gezegd,  dat  de  stoom  kan  gaan  eenvoudig  door 
eene  pijp  rechtstreeks  van  den  1^"  cilinder  naar  de  2^",  doch 
dat  het  beter  is,  dezen  met  een  mantel  te  omgeven,  waarin  do 
stoom  eerst  wordt  opgenomen  om  van  daar  door  de  stoomschuif 

31 
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in  den  2^^  cilinder  te  komen,  en  verder:  ,bet  kan  nuttig  zijn, 
«tusBchen  de  beide  cilinders  een  stoomkamer  te  hebben,  daar 
„een  dergelijk  tusscbenliggend  reBeryoir  eene  meer  regelmatige 
„beweging  van  de  machines  veroorzaakt".  „In  de  meeste  ge- 
„  vallen  is  het  noodig  eene  rechtstreeksche  gemeenschap  door 
„een  stoompijp  met  stopklep  te  hebben  tusschen  den  ketel  en 
„de  stoomkamers  of  2°,  3°,  enz.  cilinder,  ten  einde  deze  deelen 
„rechtstreeks  te  kunnen  verwarmen  en  om  de  machine  bg  alle 
„standen  van  de  krukken  te  kannen  aanzetten '\  Eindelijk 
wordt  er  op  gewezen,  hoe  op  eenvoudige  wijze  bestaande  machines, 
zoowel  voor  hoogen  als  voor  lagen  druk,  in  compound  machines 
kannen  worden  veranderd  en  dat  natuurlijk  de  ketels  moeten 
zijn  ingericht  om  stoom  van  hooge  spanning  te  leveren. 

Ofschoon  zeker  het  afschrift  van  deze  akte  niet  het  belangrykste 
gedeelte  uitmaakt  van  de  artikelen  in  de  Engineer,  hebben  we 
er  wat  lang  bij  stil  gestaan,  omdat  hieruit  zoo  duidelijk  blijkt, 
dat  de  denkbeelden,  die  later  in  onzen  tijd  door  velen  als  iets 
nieuws  werden  beschouwd  en  over  de  geheele  wereld  ingang 
vonden,  werkelijk  dezelfde  zijn,  die  Roentgen  60  jaar  geleden 
in  praktijk  bracht. 

Zeer  belangwekkend  is  het  onderzoek  der  teeken ingen,  waaraan 
de  artikelen  hoofdzakelijk  gewijd  zijn;  doch  hierover  moeten  we 
zeer  kort  zijn,  vooral  ook  omdat  het  zonder  de  talrgke  platen 
en  gravures,  die  de  Engineer  er  bij  geeft,  veel  van  het  be- 
langrijke zou  verliezen  en  moeielijk  te  volgen  zou  zijn. 

De  eerste  boot,  die  in  1829  eene  compound  machine  kreeg, 
was  de  Hercules.  Aanvankelijk  had  zij  een  hoogendruk  machine 
met  twee  cilinders,  waaraan  in  genoemd  jaar  een  hoogendruk 
cilinder  van  veel  grooter  middellijn,  maar  korter  slag  werd 
toegevoegd.  De  overbrenging  van  beweging  op  de  as  geschiedde 
niet  rechtstreeks  maar  door  middel  van  raderwerk.  De  stoom 
kwam  uit  de  hoogendruk  cilinders  in  een  „receiver"  en  van 
daar  in  den  lagondruk  cilinder.  In  1841  kreeg  de  Hercules 
een  nieuwe  ketel  van  bijzondere  inrichting,  die  stoom  leverde 
van  70  è,  80  E.p.  spanning. 

Nagenoeg  te  gelijkortijd  in  1829  kreeg  eene  in  Engeland  ge- 
bouwde boot,  de  James  Watt,  die  twee  hoogendruk  cilinders 
had,  te  Feijenoord  er  een  lagendruk  cilinder  van  grooter  middellijn 
en  denzelfden  slag  bij.     De  luchtpomp  werd  bewogen  door  eene 
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verlenging  van  den  lagendruk  znigerstang.  De  boot  werd 
Yerdoopt  tot  Stad  Keulen. 

In  1834  werden  twee  oorlogsscheepjes  voor  de  Indische  Marine, 
de  Temate  en  de  Banda  (later  Hekla  en  Etna),  gebouwd  met 
compound  machines. 

In  1836  kreeg  de  stoomboot  de  Rijn  twee  stel  compound 
machines,  de  beide  wielen  waren  onafhankelijk  van  elkander  en 
werden  elk  door  een  hoogendruk  en  een  lagendruk  zuiger  be- 
wogen. Deze  machines  werden  later  in  twee  afzonderlijke  booten 
de  Rotterdam  I  en  II  gezet. 

Op  deze  wijze  gaat  het  door  tot  1853.  Yan  yerschillende 
machines,  vooral  van  de  oudste  worden  een  aantal  teek'eningen 
gegeven,  zoowel  van  de  machines  als  yan  sommige  ketels.  Van 
Yerschillende  oude  teekeningen,  die  vooral  als  bewijsstukken 
moeten  dienen,  zijn  fac-similé's  gedrukt;  zoo  ook  van  diagrammen, 
die  in  1838  op  de  Ri}n  werden  genomen  bij  oene  stoomspanning 
van  76  Eng.  pd.  Verschillende  booten  voor  de  Maas  en  de 
Moezel  hadden  tnbulaire  locomotiefketels  (1839 — 1841)  met 
ventilators  (fans)  die  kunstmatige  trekking  veroorzaakten,  door 
de  lucht  onder  de  roosterc  samen  te  persen.  De  eerste  Moezel- 
boot  met  compound  machine  had  aan  den  hoogendruk  cilinder 
eene  afzonderlijke  expansieklep. 

Met  het  oog  op  de  ondiepten  in  de  Moezel  kreeg  de  eerste 
boot,  die  voor  deze  rivier  bestemd  was,  geen  compound  machine, 
omdat  men  bevreesd  was,  dat  de  zware  lagendruk  cilinder  te 
veel  diepgang  zou  veroorzaken.  Daar  het  echter  bleek,  dat 
eenige  meerdere  diepgang  geen  kwaad  kon,  kreeg  de  volgende 
er  wel  een.     Deze  booten  hadden  holle  wielassen. 

Voor  zeeschepen  voldeden  deze  eerste  compound  machines 
niet  bijzonder,  daar  men  nog  geen  oppervlakcondensatie  kende 
en  dus  zoutwater  in  het  voedingwater  niet  kon  vermijden, 
waardoor  men  bij  de  hoo^e  stoomspanning  veel  last  had  van 
ketelsteen.  Wel  werd  in  1840  de  oppervlak  condensor  uitge- 
vonden, doch  het  gelukte  te  Feijenoord  destijds  niet  de  bevesti- 
ging der  pijpen  waterdicht  te  houden,  zoodat  men  het  gebruik 
moest  opgeven.  Uit  het  bovenstaande  is  echter  genoegzaam  ge- 
bleken, dat  zij  bij  de  riviervaart  eene  ruime  toepassing  vooden. 
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De  aanvaring  van  de  Caland  en  Qlamorgan  en 
de  ,,not  under  command  signals''. 


In  het  Ëngelsche  werkje  „the  Rule  of  the  Road"  komt  iets 
voor,  betrekking  hebbende  op  de  zaak  „Caland"  en  „Glamorgan", 
iets  zeer  in  het  belang  van  eerstgenoemd  schip.  Hierop  de 
aandacht  te  vestigen  is  de  bedoeling  van  dit  schrijven. 

Al  dadelijk  op  de  eerste  bladzijde  van  dit  vrorkje  vinden  we: 
„Not   under   command   signals."     These   signals    (Art.    5»)  tre 
not  to  be  confounded  with  or  used  as  signals  of  distress.   Theee 
„not  under  command'*  signals  are  to  be  used  for  the  purpose  of 
warning  all  vcssels  seeing  them  to  keep  out  of  the  vray  of  tho  vessel 
showing    them.     And    whcnever  tho  officer  of  the  watch  sees  t 
ship,  displaying  them,  he  should  give  her  a  wide  berth.    If  she 
needs  assistanee  sho  wil!  show  signals  of  distress.     One  of  the 
few    coniplaints    wlüch    havo    come    to    my    knowledge    is,   thit 
8hi[)s  yliowing  the   „not  under  command"  signals  are    constantly 
borne  down  upon  and  endangered  by  ships  desirous  of  rendering 
assistanee.     It  is  to  bo  hopod  that  the  reader  of  this  will  foHj 
understand  tliat  it  is  his  duty  to  keep  out  of  the  way  of  ve«seli 
show  ing  them   in  future.** 

En  nu  lezen   wij  in  het  verslag  der  „Glamorgan**,  zie  ^deZee' 
pag.  337:   „Een  zaak  die  volkomen  duidelijk  en  zeker  schijnt  te 
zijn,    is,    dat    de   (},  aanmerkelijk  naar  bakboord  hield."    ^ 
volkomen    duideljjko    zaak    (waardoor    eigenlijk    de  ramp  is  ^^ 
oorzaakt)    heeft    men    dus   niet    kunnen   ontkennen,  maar  in  il* 
onmiddellijk    volgende  regelen  getracht    te  rechtvaardigen,  ^ 
te    beweren    dat    het    roode    boordlicht    van    do    C.  niet  in  tp 
zichtbaar  is  gew^eest.     Voorts  op  pag.  339   van    „de  Zee"  «tttt; 
„Dat    z[j    waarschijnlijk    van    plan    was,    dicht    langs  de  C.  <« 
stoomen ,    om  zoo  noodig  hulp  te  verleenen  en  bergingdienst  t» 
verrichten."     Heeft    men    nu    door    de    erkenning   van  dit  ft« 
(het    opzetteijjk    afhouden    naar    do    C.)  niet  een  groot  deel  w 
schuld    op    zich    geladen?     We    nemon    aan    dat   het   m\s»ch0 
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beter  ware  geweest  dat  de  C.  het  toplicht  niet  had  Yerwisseld 
Yoor  de  drie  roode  lantaarns,  doch  dat  zij  de  zijdelichten  zou 
hebben  weggenomen  en  later  weer  zou  hebben  uitgezet,  is  toch 
iets  ondenkbaars.  Zoo  heeft  men  in  het  vonnis  steeds  de  feiten 
voor  ongeloofelijk  gehouden  en  waarschijnlijkheden,  toevallig  in 
het  voordeel  van  de  G.,  daarvoor  in  plaats  gegeven. 

Kon  de  C.  er  voor,  dat  plotseling  en  opzettelijk,  een  schip  met 
stuurboordroer  op  haar  af  komt  houden  en  voor  den  boeg  komt 
loepen  P  Dé  oorspronkelijke  koersen  liepen  vrij,  de  toestand  was 
veilig  en  werd  door  de  G-.  onveilig  gemaakt,  eene  daad,  die 
voorheen  immer  als  onversohoonbaar  werd  beschouwd.  Zelfs  af- 
gezien van  het  roode  boordlicht  der  C,  had  de  G.  ruimschoots 
de  gelegenheid  gehad  om  op  te  merken,  dat  de  C.  verder  naar 
hare  B.B.zijde  doorstoomde  (of  doorzette)  zij  heeft  dit  moeten 
zien,  zelfs  zonder  het  kompas  te  raadplegen,  de  G.  heeft  zeker 
geweten  dat  zij  de  C.  aan  B.B.zijde  inzag.  Waarom  dan  vóór 
haren  boeg  te  loepen? 

Neen,  indien  de  Heer  Thomas  Gray  nog  in  leven  was,  hij 
zou  het  geweten  hebben  dat  hier  al  wederom,  en  wel  op  schro- 
melijke wijze,  gezondigd  was  tegen  de  uitdrukkelijke  waar- 
schuwingen in  zijn  „Rule  of  the  Road*'. 

Het  is  mijne  onwankelbare  overtuiging  dat  deze  zaak  zich 
Tolgender  wijze  heeft  toegedragen: 

Dat  beide  schepen  oorspronkelijk  met  paralelle  koersen  elkaar 
te  gemoet  liepen,  zooals  door  beiden  is  aangeduid;  dat  aan  dit 
belangrgke  feit  niet  valt  te  twijfelen  —  de  volkomene  kalmte,  die 
toen  nog  heerschte  op  beide  schepen,  is  waarborg  dat  men  wist 
welken  koers  men  stuurde  terwijl  bovendien  deze  koersen  strooken 
met  de  strekking  van  het  vaarwater  daar  ter  plaatse. 

De  verklaring   der   G.  zegt   verder,   zie    „de  Zee''  pag.  330: 
„Dat  men  het  eerst  een  ongestadig  wit  licht  ontwaarde,  1  streek 
op    S.B.boeg,  dat  daarna  3  roode  lantaarns  werden  gezien,  oogen- 
schijnlijk op  hetzelfde  schip  en  het  witte  licht  uit  het  oog  word 
rerloren."     Zij   zegt  dus  niet  dat  zij  de  roode  lampen  aan  S.B. 
heeft  gezien,  ofschoon,  dit  later  door  den  Rechter,  zie  „de  Zee^' 
pa^.    336  en  337,  daar  werd  bij  golascht,  en  ook  zegt  zij  niet 
dat   daarna  (of  wel  na  het  zien  der  roode  lichten)  zij  het  witte 
licht   uit   het   oog   verloor,    want  dan   had  zij  kunnen  zien  dat 
het    hetzelfde   schip   was   en  had   men  dan  ook  de  uitdrukking 
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kannen  besparen  van :  oogenschijnlijk  op  hetzelfde  schip.  Neen, 
we  kannen  veilig  aannemen  dat  de  roode  lichten  die  men  na 
ontwaarde  9  het  eerste  was  wat  men  zag  van  de  G.  en  deze  in 
geenerlei  verband  stonden  met  het  witte  licht  dat  men  zag  aan 
S.B.  Door  de  O.  is  beslissend  verklaard,  (zie  ,,de  Zee"  pag.  331) 
dat  zij  bet  vritte  licht  van  de  G.  ontwaarde  omstreeks  10  ïi  15  min. 
nadat  de  roode  lichten  van  de  C.  werden  getoond^  zoodat  on- 
mogelijk vóór  de  roode  lantaarns  reeds  een  wit  licht  van  de  C. 
voor  de  G.  kan  zichtbaar  zijn  geweest.  Neen,  de  G.  moet  de 
roode  lichten  hebben  ontwaard  op  haren  B.B.boeg  en  het  ver- 
moeden dat  dit  hetzelfde  schip  was  als  het  witte  licht  aan  S.B., 
heeft  haar  misleid  en  gebracht  tot  de  gevolgtrekking  dat  de  C. 
met  meer  of  minder  snelheid  ongeveer  dwars  voor  haar  over  om 
de  Z.0.  liep.  Verder  zegt  het  verslag  der  G.  (zie  „de  Zee*' 
pag.  330):  ,,De  machine  werd  daarna  op  zacht  aan  gesteld."' 
£en  bewijs  das,  hoe  ernstig  zij  besloten  was  om  (na  eenige 
beraadslaging  waarschijnlijk)  op  de  C.  toe  te  houden  en  hulp 
te  verleenen,  ofschoon  door  de  C.  hoegenaamd  geen  hulpbe- 
hoevende seinen  werden  getoond,  een  feit  dat  niet  pleit  voor 
des  gezagvoerders  kennis  van  de  Rules. 

„De  koers  (zeg^  zij  verder)  werd  ongeveer  twee  streken  ver- 
anderd, met  het  roer  aan  S.B.  ten  einde  de  C.  meer  ruimte  te 
geven  en  om  gereed  te  zijn  om  zoo  noodig  hulp  te  verleenen." 
Ligt  er  niet  ietwat  ongerijmds  in,  het  schip  meer  ruimte  te 
willen  geven  en  tegelijk  er  op  toe  te  willen  houden,  terwijl 
bovendien  de  vaart  tot  zachtaan  was  gebracht  P  Neen,  de  waar- 
heid zal  hier  wel  deze  zijn :  zij  heeft  de  C,  die  zg  vermoedde 
ongeveer  Z.O.waarts  te  gaan,  niet  meer  ruimte  willen  geven, 
maar  integendeel  met  geringe  snelheid  er  naar  toe  willen  houden 
om  haar  te  praaijen  en  daartoe,  eveneens  met  een  zuidelijken 
koers  dicht  aan  haar  zijde  willen  komen.  Zij  is  derhiilve -meer 
dan  2  streken  naar  B.B.  moeten  wijken,  zoodat,  overeenkomstig 
de  verklaring  van  de  O.  die  tot  hiertoe  steeds  haar  rood  licht 
had  gezien  (zie  „de  Zee"'  pag.  331)  en  dus  steeds  aan  hare 
B.B. zijde  was  geweest,  thans  aan  hare  ^B.zijde  kwam  en  het 
groene  licht  van  de  G.  voor  haar  zichtbaar  werd.  Doch  ook 
dit  dient  hier  nog  evon  te  worden  aangestipt,  dat  het  oogenblik, 
voorafgegaan  aan  dit  uitwijken  van  de  G.,  het  tijdstip  is  geweest 
waarvan  door  de  O.  wordt  getuigd :  dat  de  lichten  der  G.  breeder 
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werden  en  meer  naar  bare  B.B.zijde  waren  gekomen.  (Zie  ,de 
Zee"  pag.  331.) 

En  na,  de  verdere  afloop  is  bekend,  niet  lang  na  deze  yrij- 
willige  maar  nootlottige  manoeuvre  van  de  G.  ontdekte  zjj ,  en 
te  laat,  baar  dwaling  in  den  koers  van  de  C.  die  niet  ZO.waarts 
voorlag  maar  regelrecbt  baar  eigen  koerslijn  kruiste  en  de 
aanvaring  was  onvermijdelijk.  Wat  betreft  de  getuigenis  van 
de  G.  dat  baar  bet  roede  boordlicbt  van  de  C.  eerst  zichtbaar 
werd  op  200  yards  afstand  (zie  pag.  330),  welnu  die  afstand 
zal  wel  wat  beel  gering  zijn  goscbat,  terwijl  de  Recbter  al 
wederom  nog  verder  gaat  en  zegt  (zie  pag.  339) :  ,,Ik  moet 
tot  bet  besluit  komen,  dat  tot  op  het  oogenhlik  van  de  aan' 
varing  de  C.  baar  licbt  niet  op  zoodanige  wijze  toonde,  dat  de 
O.  in  staat  was  bet  te  zien." 

Eion  feit  is  bet,  dat  de  G.  gezien  beeft  dat  bet  op  de  plaats 
was  en  wel  op  zoodanigen  afstand,  dat  bet  nog  eeno  poging 
waardig  werd  geacbt  om  bard  S.B.  te  draaien,  twee  stoeten  te 
doen  boeren  en  de  macbine  volle  kracbt  aan  te  zetten  om  de 
C.  nog  te  ontloopen.  En  bij  nauwkeurige  bescbouwin^^  komt 
men,  zonder  bet  te  willen,  tot  bet  besluit  dat  de  G.  wol  eenige 
Terdenking  op  zicb  laadt  met  te  beweren  dat,  toen  op  200  Yards 
«fstand  bet  scbip  (de  Galand  zelf)  zicbtbaar  werd,  op  datzelfde 
oogenblik,  of  wel  nagenoeg  op  datzelfde  oogenblik,  ook  bet 
roode  boordlicbt  zicb  eerst  vertoonde. 

Het  is  algemeen  bekend  dat  ons  seinstelsef  van  dien  aard  is, 
wat  betreft  de  willekeur  die  nog  immer  voortduurt  in  bet 
plaatsen  der  zijdelicbten ,  dat  bet  voor  de  G.  onmogelijk  was 
de  ricbting  te  bepalen  van  de  C.  Do  roode  boordlantaam  van 
de  C. ,  indien  wij  als  waarheid  aannemen  dat  die  aanwezig  was, 
werpt  bare  lichtstralen  over  een  boog  van  niet  minder  dan 
112®  van  voren  af,  in  die  boog  bevond  zicb  de  G.,  dat  is 
aUes  wat  z|j  weten  kon. 

Toen  nu  de  G.  met  baar  on  verantwoordelijken  koers  de  roode 
liehten  zoo  nabij  was  gekomen ,  dat  zij  bet  schip  onderscheidde 
hetwelk  die  lichten  voerde,  ontdekte  zij  daardoor  bare  dwaling 
in  den  koers  of  wel  richting  van  de  O.  en  deed  zij ,  hoewel 
te  laat,  van  af  dit  oogenblik  baar  plicht;  van  af  dit  tijdstip 
kon  het  baar  niet  schaden  indien  zij  erkende  het  roode  boord- 
Heht  van   de  C.  te  zien.     Doch  is  bet  nu  niet  ongelooflijk  toe- 
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yallig ,  dat  op  dit  zelfde  moment,  en  niet  eerder,  aan  boord  van 
de  C.  het  zijdelicht  werd  vertoond?  Op  grond  waarvan  wel, 
kan  het  dan  eerst  zijn  weggenomen?  Omdat  men  besloten  was 
te  ankeren?  Maar  is  er  dan  ergens  op  de  Nederlandsche  vloot 
een  zeevaarder,  die  zich  een  geval  herinnert  waarin  de  gekleurde 
lichten  werden  weggenomen  vóór  dat  het  anker  werd  uitge- 
worpen? Hoewel  de  Rechter  het  wil  doen  voorkomen  als  zeor 
waarschijnlijk  niet  alleen,  maar  bijna  alsof  het  zoo  behoort, 
zie  pag.  338.  Of  wel  zou  het  misschien  die  slingerhistorie 
kunnen  zijn,  het  denkbeeld  van  dienzelfden  Rechter,  zoodat, 
zonder  het  te  weten,  het  licht  naar  binnen  was  gedraaid?  Is 
dat  niet,  zoo  mogelijk,  nog  ongerijmder? 

Neen,  nogmaals  moet  het  gezegd,  het  moge  waar  zijn  dat 
de  C.  misschien  beter  had  gehandeld  met  het  toplicht  op  de 
plaats  te  houden,  (wie  zal  in  deze  moeilijke  zaak,  een  geval 
dat  wellicht  zoo  nog  nooit  is  voorgekomen ,  als  scheidsrechter 
durven  op  te  treden?)  Zeker  is  het,  dat  de  O.  de  „not  under 
command^'  signalen  deed  hijschen  als  eene  waarschuwing  voor 
elkeen  om  niet  nabij  te  komen,  het  minst  vermoedende  een 
schip  te  zullen  ontmoeten,  dat  aan  die  seinen  een  omgekeerde 
uitlegging  zou  geven ,  en  juist  daarop  haren  koers  zoude  richten. 
En  ongetwijfeld  pleit  dit  zeer  sterk  in  het  voordeel  van  de  C. 
en  daaraan  moet  veel  gewicht  worden  gehecht ,  ,,Afkt  ée  Rechters 
geen  voldoende  argumenten  hebben  kunnen  vinden,  om  alleen 
daarop  de  C.  te' mogen  veroordeel  en."  Doch  hoe  men  andere 
handelingen  (dwalingen?)  haar  ten  laste  heeft  kunnen  leggen, 
is  voor  iedereen  niet  even  gemakkelijk  om  in  te  zien.  Zij  geeft 
een  duidelijk  en  alleszins  vertrouwbaar  verslag  der  feiten,  zoowel 
wat  betreft  haar  eigen  handelingen,  als  van  de  verschillende 
manoeuvres  van  de  G.,  zooals  die  zich  aan  haar  hebben  ver- 
toond. Zelf  deed  of  veranderde  zij  niets ,  zij  bleef  tot  het  laatste 
oogenblik  op  haren  koers,  zij  heeft  zoo  spoedig  mogelijk  gestopt 
en  achteruit  geslagen  toen  de  G.  het  groene  licht  vertoonde  en 
daardoor  gevaar  voor  aanvaring  deed  ontstaan,  dit  was  haar 
plicht,  meer  deed  zij  niet. 

Bevreemdend  mag  het  genoemd  worden ,  hoe  door  de  Rechters 
overal  verwarring  kon  worden  waargenomen,  zelfs  is  door  hen 
do  veronderstelling  geuit  (zie  pag.  337)  dat  de  O.  het  roer  aan 
£.B.  had  gedraaid  en  zoo  de  aanvaring  heeft  veroorzaakt.     Men 
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zag  verwarring  zoowel  op  de  G.  als  op  de  G.  —  verwarring  en 
tegenstrijdigheden  bij  eiken  regel;  zelfs  omtrent  het  tijdstip  en 
de  plaate  van  de  aanvaring  twist  en  onzekerheid.  Op  grond 
waarvan  toch  een  dergelijken  chaos  in  het  leven  geroepen? 

Doch  hoe  dit  zij,  zoo  was  het  mogelijk,  om  uit  die  troebele 
zee  datgene  op  te  visschen,  hetwelk  noodig  was  voor  de  bouw* 
stoffen  van  het  bewuste  vonnis. 

Genua  j  aan  boord  Stoomschip  ^Prins  Hendrik^\ 

J.  £.  Dik. 


Negentiende  Algemeene  Vergadering  der  Ver- 
eeniging ter  bevordering  van  het  Zeevaart- 

kundig  Onderwijs. 


De  Vereeniging  ter  bevordering  van  het  Zee  vaar  tkundig 
Onderwijs  hield  Woensdag  19  Aug.  hare  Negentiende  Algemeene 
Jaarlijksche  Vergadering  te  Amsterdam,  onder  presidium  van  den 
Penningmeester,  den  Heer  J.  M.  Heij broek. 

Na  het  behandelen  van  de  gewone  huishoudelijke  bezigheden 
werd  overgegaan  tot  het  verkiezen  van  een  President,  in  de 
plaats  van  den  WelEdelgestrengen  Heer  W.  van  Hasselt,  die 
volgens  het  vastgesteld  rooster  aftrad,  en,  ofschoon  herkiesbaar, 
tot  groot  leedwezen  der  Vereeniging  verzocht  had  niet  herkozen 
te  worden. 

Gekozen  werd  de  Heer  J.  M.  Heijbrock,  die  zich  de  keuze 
liet  welgevallen.  Tengevolge  daarvan  moest  er  een  andere 
Penningmeester  gekozen  worden.  De  vergadering  verkoos  daartoe 
den  Heer  S.  J.  Groustra. 

Door  den  Heer  Heijbrock  werd  hulde  gebracht  aan  den 
aftredenden  President,  die  voor  de  Vereeniging  en  voor  het 
Zeevaartkundig  Onderwijs  zoo  nuttig  werkzaam  was.  Hij  be- 
treurt die  aftreding  en  hoopt  de  Heer  Van  Hasselt,  ook  als 
gewoon  lid,  ons  nog  veel  zal  leeren.  Voor  zich  zelf  roept  hij 
de  welwillende  medewerking  der  leden  in. 
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Het  gewijzigd  programma  der  SUataexameiiB  voor  StaniUedn 
mB«kte  daüna  het  onderwerp  der  bespreking  nit. 

De  Heer  Han  wees  op  den  in  het  lioht  rerschenen  vbRl 
van  den  Heer  OrooHtra,  op  het  door  dezen  vervaardigde  lee^ 
boek  Toor  Zeeraartknode.  Spreker  vergelijkt  de  werken  va 
Ctronetra  en  Brouwer,  en  komt  tot  de  oonolasie,  dat  het  wwfc 
van  Orotistra,  te  verkiezen  is  boven  dat  van  Bronwer, 
evenwel  een  goed  dooent  er  bg  noodig  is,  dat  de  werken  w 
Bohappelük  naa«t  elkaar  etaan,  doch  Oronatra  beter  dan  Btoav* 
het    standpunt   der    tegenwoordige   navigatie    vertegenwoordigt 

Als    plaata    voor    de    volgende    algemeere    vergadering 
Botterdam  gekosen. 

Door  de  vergadering  werd  een  besluit  genomen,  dat  Mv 
zeker  zal  worden  toegejuicht,  en  volkomen  past  bij  het  doel  dn 
vereeniging  het  bevorderen  van  het  zeevaart  onderwijs.  Het  bgu 
algemeene  stemmen  werd  n.1.  aangenomen  dat  de  Directenrai 
der  Zeevaartscholen,  ledon  der  vereeniging,  bet  reoht  habten, 
indien  zich  onder  hunne  leerlingen  een  bijzonder  verdienst^lgh 
bevindt,  aan  het  bestuur  der  vereeniging  voor  te  stelleo  ui 
dien  leerling  een  geectienk,  van  wege  de  ver«eniging  aan  t« 
bieden.  Het  bestuur  bealiet  welk  bedrag  daartoe  kan  worin 
besteed  en  bepaalt  den  anrd  Tan  hot  geschenk.  Hoogsteni  T§f 
prijzen  zullen  er  jaarlijks  worden  uitgereikt.  De  Direotetirei 
moeten  hun  voorstel  aan  het  bestuur  behoorlyk  motiveeren  u 
in  do  maand  Juli  inzenden.  In  de  maand  Augnstus  heefi  it 
uitreiking  plaats.  Een  leerling  kan  maar  eenmaal  voor  ea 
onderscheiding  in  aanmerking  komen. 

Het  bestuur  wijst  er  bij  deue  gelegenheid  op,  dat  ie  '«■ 
eeniging  in  dit  opzicht  gaarne  meer  zou  doen,  maar  rekeniif 
moet  houden  met  hare  financieele  krachten. 

Belangstellenden  en  belanghebbenden  in  het  zeevaart 
wjja  wordt  er  op  gewezen  I».  dat  men,  om  lid  der  vereen^ 
te  worden ,  zich  slechts  behoeft  to  wenden  tot  een  d«r  le^ 
van  het  bestuur,  2".  dat  men  als  donateur  ook  de  poging^ 
hot  dool  der  vereenig  kan  bevorderen. 

Het  bestuur  bestaat  uit  de  Heercn: 

J  M.  Heijbrock,  President,  Haarlem,  3ohoterweg  23;  P.  Bnfi 
Secretaris,  Amsterdam,  Sarphatistraat  132;  S.  J.  Qroutnt 
Penningmeester,  Amsterdam,  Ie  Parkstraat  420. 
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AIb  lid  der  vereeniging  werd  aangenomen  den  Heer  H.  L.  Buijs, 
Leeraar  in  de  practisohe  Zeevaartkundo  aan  de  Zeeyaartschool 
te  Harlingen. 


Examens. 


De  commissie  tot  het  examineeren  van  stuurlieden  aan  boord 
Tan  koopvaardijschepen  heeft  van  8  tot  16  September  openbare 
zitting  gehouden  te  Helder  in  het  Raadhuis. 

Vijftien  candidaten  haddon  zich  aangemeld,  en  wel  voor  de 
groote  zeilvaarty  programma  A^  vijf  voor  het  diploma  als  eerste 
ttaurman,  vijf  voor  dat  als  tweede  stuurman,  en  voor  de  groote 
•toomvaarty  programma  B^  één  candidaat  voor  het  diploma  als 
1*  stuurman,  programma  A,  één  voor  het  diploma  als  1«  stuurman, 
Mn  voor  dat  als  2«  en  twee  voor  dat  als  3*  stuurman.  Daaren- 
boren  hadden  vijf  candidaten  zich  aangegeven  voor  een  aan- 
▼uUings-examen  stoomvaart. 

Het  diploma  als  1«  stuurman  groote  zeil  vaart  A  werd  uit- 
gereikt aan  H.  Munneke,  L.  Yisser,  A.  J.  Jongman  en  W.  Reeder, 
terwijl  H.  Munneke  en  A.  J.  Jongman  tevens  slaagden  in  het 
tin  vullingsexamen  1«  stuurman  groote  stoomvaart  A»  Het 
diploma  als  2*  stuurman  groote  zeil  vaart  A  werd  uitgereikt  aan 
«f.  Bos. 

Aan  J.  F.  Jullien  werd  uitgereikt  het  diploma  als  l«  stuurman 
Crroote  stoomvaart  B  en  aan  J.  K.  Dood  dat  als  3*  stuurman 
SttMte  stoomvaart  A, 

De  volgende  zitting  zal  gehouden  worden  te  Rotterdam  den 
i  6    October. 

Candidaten  moeten  zich  bij  den  Voorzitter  aanmelden  voor 
ö     October. 
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Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

{met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Westkust  van  Engeland  en  Schotland,  ieriand. 

1 1 706.    Holyhead  to  Lirerpool.  Eastern  sheet,  j       Uitgebreide  ver- 
1951.      Liverpool  Baj.  \  beteringen.    Inge»f 

Mersey'^Hver  en  Hilbre  l^uHuh,    Augustue, 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1357.      West  ooast  Afrioa,  Sheet  XlX.   Rio  del  Rey  en  Cakhtr- 
rivier.    Augustus» 

West-lndië  en  Zuid-Atlantische  Oceaan. 

2544.      South  America.   Rio   de   la   Plata.     Plan  van  Pori  I^ 
Plata.     Augustus. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch* 

Indische  Kaarten, 

iraarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche  Kaarten. 

Lichtenkaart  van  Nederland.  Verbetering  zie  Nos.  539, 541  en 543. 

Monden  van  de  Eems.     Verbetering  zie  No.  539. 

Zeegaten    van  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland.     Verbeterinj 

zie  N.0.  54(T  en  541. 
Zeegaten  van  Goeree  en  Maas.    Verbetering  zie  Nos  543  en  54i 
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Zeegat  yan  Goeree.  j  Y^^ij^t^^rn^  „:«  No    543 

Haringvliet,  Krammer  enz.  r  ^'^^^'^""^  ^^®  ^^-  ^*'*- 
Noordzee.  Seyffardt.     Verbetering  zie  No.  546. 

Nederlandsch'Indische  Kaarten,    . 
Samatra.  O.kast.  Mond  der  Langkat-riyier.     Nieuwe  kaart» 
Westervaarwater  van  Soerabaija.     Vernieuwde  kaart. 
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verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wwdt 
opgegeven^  miawijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang^ 
hebbenden  kunnen  bij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade'^  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
en  zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  523.  Licht  van  Wicksten  verplaatst.  Stockholmer 
Scheeren.  Het  licht  van  Wicksten,  vaarwater  naar  Landsort,  is 
33  M.  Z.  W.  t.  Z.  verplaatst  naar  de  N.W.-punt  van  de  rots. 
Het  licht  is  thans  zichtbaar  van  N.  2T*  O.  door  O.  tot  Z.  ^b^  W. 

524.  Licht  van  Bönan  veranderd.  Het^  licht  van  Bönan , 
Gefie-hocht^  is  thans  een  schitterlicht ,  zichtbaar  rood  van 
Z.  67**  W.  tot  N.  63°  W.  en  wit  aan  weerszijden  van  boven- 
genoemden  rooden  sector.     Zie  jaarg.  1890  No.  388. 

Rusland.  525.  Lichten  aangekondigd  in  het  loodsdistrict  Hel- 
singfors.  Finsche  golf.  In  den  loop  van  de  maand  September  zou- 
den in  het  loodsdistrict  Helsingfors  de  navolgende  lichten  ontstoken 
worden:  1.  Op  de /^öe^a^on-klip.  2.  Op  het  eiland  ^yfó-XaWn^«n. 
3.  Op  de  ZO.punt  van  het  eiland  Rysskdr.  4  Op  de  Skjutkubb- 
klip.  5.  Op  het  W. strand  van  West-Svartö.  6,  Op  Blekholmen. 
7.  Op  Skatudden.  8.  Op  Grenhohnen.  Nadere  aankondiging  volgt. 

526.     Lichten   op   de   eilanden  Lilla  Fischkaren  en  Tuppura, 


482     Opgaet  dar  in  de  Zeekaarim  aan  Uhrmgtn  vtrhaenmgm 


Fituehe  golf.  In  de  muiid  Beptamber  Kraden  in  het  lood^ 
diitriet  Wiborg^  op  het  eiland  Lilla  Füchkann  «n  op  het  O.lgk 
ttnnd  Tan  het  eiland  l'uppura,  lichten  ontstoken  worden. 

627.  Vaarwater  Un  If.  mn  Kynd.  Qalf  km  Biga.  Ten  S. 
Tan  KymS,  ingang  der  /*«maH-baai  ii  een  raarirater  twk 
uhepen  met  een  maximnm  diepgang  yan  36  d.U. 

[hlittohland.  528.  Ligging  mn  tonnen  %'  dê  0der4êtt. 
Pommenn.  Volgean  mededeeling  van  den  kommandant  Taa  kit 
Daitwhe  opnemingsTaartaig  ^Nautiliu",  ïa  de  ligging  der 
bg  d«  Odêr-bank,  als  volgt:  1.  Aan  de  0.sgda  der  ba 
&4<>  17'  48*  N.b.  en  U°  31'  20"  0,L;  2.  aan  de  W.SBde  te 
bank  op:  64°  17'  *0"  N.b.  en  14°  17'  61"  0.1.;  S. 
Z.igde  der  bank  op:  54°  7'  43"  N.b.  en  14°  25'  40"  OX  Si 
jaargang  1890  No.  270. 

80NT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEQAT  EN  WESTKUfT 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  529.  Licht  can  VadnO.  N.W.kitst.  Den  IiM 
September  j.1.  zou  op  dea  hoogsten  top  van  het  eiland  PoM 
een  wissellicht  ontstoken  worden ,  zichtbaar  rechtw.  Z.  63°  0., 
langs  de  Z.zijde  Tan  LilU  Vadsö,  door  O.  tot  N.  77°  W.,  i«ap 
de  Z.zijde  tati  Melkevarden  tot  op  6  zeemijl-  Ligging:  70°  V 
30'  N.b.,  29°  46'  O"  0.1.    Brandtijd  van  1  September  tot  UApnL 

530.  Lickl  mn  Itoutingkaleen.  W.-Kml.  Den  15''"'  flv 
tember  jl.  \h  het  aangekondigde  licht  van  BoutingkalDtn  f 
SogneaSen  ontstoken.  liet  is  een  vast  licht  met  verdni stenige 
zichtbaar  tot  op  6  zeomijl,  als  volgt:  ITtf  van  reohtw.  Z.S'A), 
langs  de  W.zijde  van  Fiskholmnakken ,  door  O.  tot  N.  SI'ft 
Hood  Tan  N.  52°  O.  tot  N.  23°  O.  over  Grimskjfm;  Mtffa-^mi 
en  Kraakeflueti.  Wit  van  N.  23°  O.  door  N.  tot  N.  10'  *■ 
Ligging;  60°  52'  20"  Nb.,  4°  47'  10'  01.  Brandtijd  tbo  ISJd' 
tot  16  Hei. 

631.  Licht    van    Aaksimd    veranderd.      ïf.ktist.     Dob  1' 
NoTemher  a.a.   zul   bet    wit  en  rood-e  wissellicht  op  het  bin''j 
hoofd   Tan   Aaltsitnd   veranderd   worden  in  een  rood  tmIb 
met  verduisteringen.     Ligging;    62°  28' 25°  Nb.,  6°  8' Sï* 

632.  Lichten  op  de  eilanden  Bór  en  Sauö.    Chriaiianii-S<'^ 
Den    25    Augustus  J.1.  zijn  tot  leiding  in  Lauerscaelgi 
Tolgende  lichten  ontstoken : 
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Dp  de  N.punt  yi^n  Börholm  een  vast  licht  met  verdni- 
)n,  zichtbaar  tot  op  6  zeemijl  als  volgt:  wit  vast  licht 
rduisteringen  van  N.  84^  O.,  langs  de  N.zijde  van  Söpla, 
.  tot  Z.  Sö''  W. ;  rood  vast  licht  met  verduisteringen  van 

W.  tot  Z.  öS**  W.  over  de  i^ed^aartf* ondiepte ;  wit  vast 
et  verduisteringen  van  Z.  58°  W.  tot  Z.  64"*  W.,  langs 
ijde    van   Holkeahjaerodden.     Ligging:    59°  O'  45"  N.b., 

5"  0.1. 

3p  de  W.punt  van  Sauöy  op  900  IL  Z.  85°  O.  van  het 
inde ,  een  wit  vast  licht  met  verduisteringen ,  zichtbaar 
.  79°  O.  tot  Z.  71°  O.,  langs  de  Z.zijde  der  Nedgaard- 
e,  tot  op  6  zeemijl.  Ligging:  59°  O'  45"  N.b.,  11°  4' 
Brandtijd  van  beide  lichten  van  15  Juli  tot  31  Mei. 
ide   lichten  inéén  op  de  peiling  Z.  85°  O.  geven  leiding 

tersvaelgen  tussohen  Sjuraholmhagen  en  Oaa,  Peilingen: 
ijzend. 

^marken.  533.  Ton  hij^Lyaegrund  vervangen,  Rattegat, 
de  boei  met  roeden  stang  en  roeden  bol  als  topteeken  op 
^zjjde  der  Lysegrund-ondiepte,  is  vervangen  door  een  baken 
oden  stang  en  roeden  bal  als  topteeken.  Ziejaarg.  1887 
9. 

Wrak  bij  Lillegrund.  Sont.  Reehtw.  Z.0.  van  het 
jke  baken  van  Lillegrund y  ligt  een  vaartuig  gezonken, 
n  de  masten  en  een  gedeelte  van  den  romp  boren  water 
an. 

Baken  bij  Stenderup  Hage.  Kleine  Belt.  Bij  de  Z.O.zgde 
enderup  Hage^  O.kust  Jutland,  is  in  56  tot  94  d.M.  water 
ken  mef  roeden  stang  en  een  naar  boven  gekeerden  bezem 
>teeken  geplaatst. 

>RDZEE. 

Gezonken  vaartuig.  Door  den  gezagvoerder  van  het 
f  ercurius*'  is  den  208teu  Augustus  jl.  in  de  Noordzee  een 
en  vaartuig  gezien,  waarvan  de  top  van  den  mast  en  een 
e  ra  boven  water  uitstaken  en  dat  zeer  gevaarlijk  ligt 
3  scheepvaart.     Ligging  ongeveer:  56«>  20' N.b.,  7oO'0.1. 

Gezonken  vaartuig.  Tusschen  het  eiland  Helgoland  en 
rw-rifiTen   ligt  in  de  Noordzee  het  stoomschip  ,Celia"  ge- 
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zonken  in  22  M.  water.     Ligging  54°  51 '  Nb.,  7^  34'  01.     De 
beide  masten  van  het  wrak  steken  boven  water  uit. 

538.  Wrak  hij  Helgoland,  Ton  NO.  van  het  eiland  Helgoland^ 
ten  N,  van  Eohben'Brunnen  en  ongeveer  ten  NO,  van  Peck- 
Brunnen  ligt  een  stoomschip  gezonken  in  ongeveer  18  M.  water, 
op  het  merk:  Oude  lichttoren  in  het  NW.lijke  huis  van  Ober- 
land.    De  toppen  der  beide  masten  steken  boven  water  uit. 

Nederland.  539.  Verlichting  van  de  Eems,  In  overeen- 
stemming met  de  Pruisische  Regeering  zou  de  definitive  ont- 
steking van  de  verlichting  van  de  Eetns  den  laten  October  plaat i 
hebben.     Deze  bestaat  thans  uit  de  navolgende  lichten : 

1.  De  verklikker  op  Borkum^  zijnde  een  wit  en  rood  vast 
bakenlicht,  17  M.  onder  het  kustlicht  van  Borkum  in  denzelfden 
toren  geplaatst,  zichtbaar  bij  zeer  helder  weer  tot  op  7  zeemijl 
als  volgt;  wit  van  Z.  76°  22'  O.  tot  Z.  80»  46'  O.,  rood  van 
Z.  80^  46'  O.  tot  N.  79«  38^  O.  Ligging:  53''  35'  22'  Nb., 
6»  39'  48"  0.1. 

2.  Het  geleidelicht  van  Borkumj  geplaatst  aan  den  Z.W.1  ijken 
duinkant  van  Borkum  nabij  do  reddingbootkeet  is  een  wtt  draai* 
licht,  zichtbaar  tot  op  16  zeemijl  van  N.  85°  8 '  O.  tot  Z.  40°  37'  O., 
tusschen  welke  peilingen  het  licht  zich  in  6  verschillende 
karakters  voordoet.     Ligging:  53°  34'  47"  N.b.,  6°  40^6*  0.1. 

3.  Het  N.ljjke  geleidelicht  van  den  Ransel^  geplaatst  op  de 
N.W.punt  van  den  Ransel  aan  de  Z.zijde  van  den  ingang  der 
Viaschersbalgy  is  een  wit  en  rood  vast  bakenlicht,  zichtbaar  tot 
op  6  zeemijl.     Ligging:  53°  32/  54"  N.b.,  6°  43'  47'  0.1. 

4.  Het  Z.lijke  geleidelicht  van  den  Ransel,  op  de  Z.W.punt 
van  den  Ransel  is  een  wit  en  rood  vast  bakenlicht,  zichtbaar 
van  Z.  41°  12 'O.,  tot  N.  53^  2'  W.  tot  op  6  zeemijl.  Ligging: 
53°  30'  12-  N.b.,  6°  49'  56"  0.1. 

5.  Het  geleidelicht  van  Pilsum,  is  een  wit  draai  licht,  zicht- 
baar tot  op  12  zeemijl  van  N.  71°  20'  O.  tot  Z.  73°  1'  O., 
tusschen  welke  peilingen  het  licht  drie  karakters  toont.  Ligging: 
53°  29'  54"  N.b.,  7°  2'  51'  0.1. 

6.  Het  geleidelicht  van  Campen  is  een  wit  draailicht,  zicht- 
baar tot  op  21  zeemijl  van  Z.  48o  53'  O.  tot  Z.  18°  56'  O. 
in  welke  sector  het  6  karakters  toont.  Ligging:  53''  24'  24'  N.b  , 
70  1'  O"  0.1. 

7.  Het  geleidelicht  van  Watum,  is  een  rood  en  wit  draailicht, 
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zichtbaar  tot  op  11   zeemijl  van  Z.  16'  38'  W.  tot  N.  4*^  22'  W. 
in  welke  sector  het  licht  7  karakters  toont. 

8.     Het  geleidelicht  yan  Delfzijl^  is  wit  en  rood. 

Zie  B.a.Z.  1891,  No.  38/1104. 

540.  Betonning  van  het  Westgat,  Zeegat  van  Ameland, 
Tweede  district.  Tengevolge  van  verschuring  der  gronden 
hebben  in  het  Westgat  en  Borndiep  de  navolgende  wijzigingen 
in  de  betonning  aldaar  plaats  gehad:  De  roode  uiterton  met 
witten  band  en  zwarten  bol  is  om  de  Z.  verlegd  in  110  d.M. 
water  op:  530  28^8'  N.b.  en  0^35 '20"  O.I.  van  Amsterdam. 
Zwarte  boei  No.  1  is  verplaatst  in  10  M.  water  op :  53«>  28 '  35"  N.b. 
en  Qo  35'  51'  0.1.  van  Amsterdam. 

541.  Licht  van  Hollum  ontstoken.  Ameland,  Tweede  district. 
Den  Isten  October  zou  bij  Hollum  op  436  M.  N.W.  t.  W.  Vg  W. 
van  het  kustlicht  aldaar,  een  wit  vast  geleidelicht  ontstoken 
worden ,  zichtbaar  tot  op  12  zeemijl  van  N.  t.  W.  door  N.  en  O. 
tot  W.  t.  Z.,  zijnde  over  een  boog  van  90®  verduisterd  over 
het  eiland.  Ineengehouden  met  het  kustlicht  op  de  peiling 
Z.0.  t.  O.  Ys  ^«  geeft  het  leiding  naar  de  uiterton  van  hot  Westgat. 
Ligging  ongeveer:  53«  27'  6'  N.b.,  0*>  44'  9"  0.1.  van  Amsterdam. 
Yan  af  de  uiterton  de  lichten  ineenhoudende  vaart  men  tusschen 
de  zwarte  boei  No.  1  en  de  witte  buikton  No.  1  door,  alwaar  de 
koers  iets  Z.lijker  wordt  en  het  geleidelicht  even  beN.  het  kustlicht 
moet  worden  gebracht.  Het  geleidelicht  verder  openende  om  do 
N.  kan  men,  in  54  d.M.  water  houdende,  langs  de  N.wal  naar 
binnen  varen,  terwijl  het  belangrijk  toenemen  der  diepte  bij 
de  witte  buikton  No.  5  aangeeft,  wanneer  men  in  het  Borndiep 
is  gekomen. 

542.  Onveilig  terrein  tussclien  de  Hondsbossche  zeewering 
en  Egmond  aan  Zee,  Yan  af  21  September  tot  nadere  aan- 
kondiging zou  het  gedeelte  der  Noordzee^  grenzende  aan  de  kust- 
strook van  Noord-Holland  tusschen  het  Z.lijk  uiteinde  van 
de  Hondsbossche  zeewering  en  Egmond  aan  Zee  onveilig  zijn 
tengevolge  van  te  nemen  proeven  met  granaten  gevuld  met 
schietkatoen  in  de  Schoorlsche-  en  Berger-duinen.  Tijdens  do 
proeven  zal  een  roode  vlag  op  den  top  van  een  dor  duinen  aldaar 
worden  geplaatst.  Het  onveilige  terrein  strekt  zich  tot  op 
7000  M.  van  af  bovengenoemde  vlag  uit. 
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543.  Lichthoeien  in  het  Slijkgat  en  Bokkegat.  Zeegat  van 
Goeree,  Vierde  district.  De  navolgendo  veranderingen  hebben 
in  de  betonning  en  verlichting  van  Slijkgat  en  Bokkegat  plaata 
gehad:  1.  De  lichtboei  Bokkegat  No.  1  is  rood  geschilderd  en 
verlegd  op  51^  51^  O'  N.b.  en  O»  58'  O"  W.1.  van  Amsterdam. 
De  aldaar  aanwezige  roode  boei  No.  2  is  opgenomen.  2.  De 
lichtboei  Bokkegat  No.  2  is  zwart  geschilderd  en  verlegd  op: 
51o  52'  19"  N.b.  en  0^  52'  35"  W.1.  van  Amsterdam.  De 
aldaar  aanwezige  zwarte  buikton  No.  4a  is  opgenomen.  3.  De 
witte  tonnen  No.  2,  No.  3,  No.  4  en  No.  5  van  het  Bokkegat 
worden  zooveel  om  de  Z.  verlegd,  dat  de  lijn  van  lichtboei  No.  1 
op  lichtboei  No.  2  vrijkomt.  BeN.  die  lijn  vindt  men  niet 
minder  dan  41  d.M.  met  laagwater. 

544.  Ton  gelegd  in  het  zeegat  van  Qoeree.  ^de  DistricU 
In  het  Nieuwe'  of  Noordergat,  zeegat  van  Goeree,  is  tengevolge 
van  het  om  de  O.  overkomen  der  Bollen,  een  witte  boei 
No.  2a  gelegd  in  28  d.M.  water.  Ligging:  5lo  55' 15'  N.b., 
0«  52/  40"  W.1.  van  Amsterdam. 

Frankrijk  Noordkust  545.  Lichten  ter  reede  van  Duinkerhn. 
De  aangekondigde  verlichting  van  het  W.lijke  vaarwater  naar 
de  reede  van  J)Hlnkerken  en  van  die  reede  is  thans  aangebracht. 
Do  bt'lboei  met  spiegel  en  de  tonnen  No.  5,  No  6  en  No.  9 
aan  de  N. zijde  zijn  vervangen  door  zwartgeschilderde  lichthoeien, 
toonende  elk  een  rood  vast  licht.  De  tonnen  No.  8  en  No.  U 
(niet  No.  12)  zijn  vervangen  door  roodgeschilderdo  lichthoeien, 
toonende  elk  een  ////  vast  licht.  Het  groene  vaste  licht  op  het 
uiteinde  van  het  O  Ijjke  havenhoofd  is  veranderd  in  een  rood 
vast  licht.  liet  lichtschip  „Snouw"  zal  voorloopig  nog  in 
station  bljjven  en  het  licht  tot  nadere  aankondiging  blij  Ten 
branden.     Zie  jaarg.    1891   No.  288. 

Engeland.  546.  Lichten  op  Coquet -eiland.  Tegen  het  einde 
van  October  zal  het  hoogo  licht  van  Coquet-eWiHi^  veranderd 
worden  in  een  vast  licht  met  verduisteringen,  toonende  elke 
min.  eene  plotselinge  verduistering  van  2^/j  sec.  duur.  Het 
licht  is  zichtbaar  als  volgt:  wit  van  N.  4*^  O.  door  W.  tot 
Z.  18*>  W.  Rood  van  Z.  18^  W.  tot  Z.  1^  W.  Rood  van 
N.  35«  O.  tot  N.  4°  O.  Van  Z.  1«  W.  door  O.  tot  N.  35^  0. 
is  over  het  land  een  Hauw  ivit  licht  zichtbaar.  Het  lage  licht 
van     Coquet'^\\B,w(\    blijft    een    vast    licht,,  zichtbaar    als    volgt: 
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Wit   Tan  N.  24«  W.  tot  N.  Ö^   W.     R*x»d  van  N.  O^  W.  d«K.r 
N.  tot  N.  11<>  O.     Zie  jaarg.  1Ö91   Xo.  354. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND.  IERLAND. 

Engeland.  547.  Lichtschepen  ^Br^^ak-jsfa'  fn  ^Enyli^h  tiwl 
Wflsh  Grounds'^  ttrplaaM.  Kanaal  van  Brij* tol.  Teg«.n  de 
helft  Tan  de  maand  Noreniber  a.s.  zal  het  lichtitohip  „Breaksea'" 
2  zeemijl  N.W.  '.-j  W.  Terlegd  worden  naar  eene  plaat»  midden 
tnaachen  de  lichten  van  Flatholm  en  Xash  en  teven»  om  heffere 
dekking  te  geTen  voor  Break ifea-punt.  Tegelijkertijd  zal  het 
lichtschip  «English  and  Wel»h  Ground»"  1  zeemijl  W.X.W.  '  j  \V. 
Terplaatst  worden  ten  einde  betere  leiding  te  «^ven  vo<ir  binnen- 
komende schepen,  welke  tusfichen  de  Flatholm-  en  ^Urphjlm- 
eilanden  willen  passeeren  en  verder  vanaf  het  lichtschip  naar 
l^focAnor^-punt.     Nadere  aankondiging  volgt. 

548,  Klip  bij  de  S.kust  van  AptyUttea,  Uit  evn  nauwkeurige 
opneming  van  de  klip  bij  de  N.ku(»t  van  AwjU^tn  \%  gebleken 
dat  op  dease  rots  een  minste  diepte  van  Gl  d.M.  wordt  gevonden 
met  laagwaterspringtij,  op  de  peiling:  Haken  op  het  Ilanu 
Furlong-nf  Z.  t.  W.  ^^  W.  op  1.4  zeemijl.  MiddU  .\fuu.<^ 
Z.0.  t.  O  V4  O.  Ligging:  53''  26  35'  S.h.,  4*  30  35'  W.I. 
In  de  onmiddellijke  omgeving  van  deklip^taat  ruim  18  M.  water. 
Het  merk  ,lichttoren  van  LyiiMj^-punt  aan  den  N.kant  van 
MiddU  Mouse  op  de  peiling  Z.0.  t.  O.  ' ,  O."  voert  op  ongeveer 
275  M.  ten  N.  van  de  rots.     Zie  Jaarg.   1891   No.  468. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK, 
SPANJE  EN  PORTUGAL. 

Frankrijk.  549.  Lichten  van  kuap  La  Wrt  rtmndird.  Mond 
der  Seine,  In  den  loop  van  1892  zullen  de  2  witte  \a$te 
electrieke  lichten  van  kaap  La  Hive,  als  volgt  veranderd  worden: 
Het  electrieke  licht  op  den  Z.lijken  lichttoren  zal  gebluscht  en 
het  licht  van  den  N.1  ijken  lichttoren  vervangen  worden  door  een 
«Tl/  electriek  schitterlicht ,  toonende  schitteringen  van  5  sec.  duur 
om  de  5  sec.  De  gemiddelde  lichtsterkte  van  het  schitter!  icht 
Mêl  in  den  loop  van  een  jaar  vermoedelijk  als  volgt  zijn: 
Tot    op  52  zeemijl  gedurende  50  dagen  bij  zeer  helder  weer. 

^       ,    43     •  ,  ,  60       ,        B     gewone  helderheid. 

»       «    28       ,  j,  78       , 

,       ,    22       ,  ,  84       ,       ,     nevelachtig  weer. 

-       .    16       .  .  90       .        .     mist. 


brengi 


Gedurende  de  Terandering  brandt  alleen  het  ZJgke  eleotrieke 
licht  en  op  den  N.lijken  liehttoren  een  tgdelgk  mt  Tast  Uekt 
tot  leiding  naar  de  reede  Tan  Eavre.  Gedurende  dien  tgd  nl 
het  nieuwe  schitterlioht  somtijds  ter  beproering  ontstoken  worden. 
Wanneer  het  schitterlioht  definitief  ontstoken  wordt  bljjft  op  éssk 
Z.lijken  toren  tot  nader  order  een  mt  vast  licht  branden,  dil 
ingehouden  met  het  nieuwe  schitterlioht  leiding  aal  geyen  naar 
de  reede  van  Havre, 

Spanje.  550.  Zichtbaarheid  van  het  licht  der  Siearga»- 
eilanden,  Volgens  mededeeling  Tan  den  kommandant  Tan  het 
Fransche  oorlogsschip  ,CaraTane",  is  het  witte  licht  Tan  bet 
witie  Taste  licht  met  roode  schitteringen  Tan  de  SÜKir^at-eilaDdea 
tot  op  23  zeemijl  zeer  duidelyk  zichtbaar.  De  roode  sohitteringeB 
zijn  tot  op  8  zeemijl  zichtbaar;  op  grooter  afstand  doet  het 
licht  zich  Toor  als  een  wit  Tast  licht  met  Terdniateringea  ob 
de  4  minuten. 

551.  Zichtbaarheid  vau  het  licht  van  kaap  Villana.  Yolgeiu 
mededeeling  als  voren  is  het  witte  vaste  licht  van  kaap  Villano 
van  rcchtw.  Z.  15®  O.  tot  Z.  21*  O.  nog  onzichtbaar  op  een 
afstand  van  6  Vj  zeemijl.  Vermoedelijk  wordt  deze  verdaiBtering 
veroorzaakt  door  den  in  aanbouw  zijnden  liehttoren  ten  N.!^.W. 
van  het  licht.  Uet  is  dus  :  aadzaam  om  bij  minder  helder  weer 
dit  licht  niet  in  den  genoemden  duisteren  sector  van  6°  aan  te  doen. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  552.  Baggerwerken  in  de  haven  van  Livortto.  Den 
Isten  Augustus  jl.  zijn  de  baggerwerken  in  de  oude  haven  te 
Livorno  geëindigd  en  den  3den  Augustus  jl.  is  een  aanvang 
gemaakt  met  baggerwerken  in  den  N.lijken  ingang  der  T00^ 
haven.  Aan  de  zijde  der  baggervaartuigen ,  waar  de  schepen 
moeten  passeeren,  zal  een  roode  vlag  getoond  worden. 

Oostenrijk.  553.  Drijf  baken  in  de  haven  van  Gravosa.  In 
de  haven  van  Gravosa  is  op  de  ondiepte  met  48  d.M.  water 
rechtw.  N.W.  t.  W.  van  het  kolenmagazijn  een  houten  drijfbakes, 
in  den  vorm  van  een  4-zijdige  piramide  met  ijzeren  vlag  sk 
topteoken ,  gelegd. 

Afrika.   N.kust.    554.      Verheierivg    van  de   Eng,  Jdm,  kaarf 
No.  234  (Port  Saïd).  Op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  234  (Part  Sei^^ 
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staat  op  2,1  zeemijl  N.  \^  O.  ran  den  hoogen  liehttoren  te 
Port  Satd  abusierelijk  een  diepte  Tan  61  d.M.  (20  feet)  aan- 
geteekend.     De  diepte  is  aldaar  91,5  d.M.  (30  feet). 

555.  Wrak  bij  de  Kerkenah-bank  opgeruimd.  Tunis.  Het 
wrak  Tan  de  «Charles-Qaint,"  N.O.zijde  ran  de  Kerkenah-hAnV 
is  opgeruimd.  Men  Tindt  thans  op  die  plaats  diepten  van  17,5 
tot  22  M.  water.     Zie  jaarg.  1888  No.  245  en  290. 

556.  Licht  bij  de  haten  van  Béne  verplaatst.  Algiers.  Den 
4den  October  a.8.  zal  het  witte  vaste  licht  op  het  fort  GénoiSy 
400  M.  Z.  70^  W.,  ten  W.  yan  het  fort,  yerplaatot  worden. 
Het  wordt  tot  op  ongeyeer  1000  M.  door  een  gedeelte  yan  het 
fort  yerdaisterd  tasschen  de  recht w.  peilingen  Z.  60^  W.  en 
Z.  830  W.     Ligging:  36o  57'  8"  X.b.,  7^  46'  40-  0.1. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canada.  557.  Verkleuring  tan  water  ten  O.  van  Flint-eiland. 
O. kust  Cape  Breton-eiland.  Volgens  mededeeling  yan  den  kom- 
mandant  yan  het  Fransche  oorlogsschip  ,Naïade",  werd,  toen 
dat  yaartnig  zich  op  5  zeemijl  N.  85^  O.  yan  J*/m^-eiland  be- 
Tond,  op  een  afstand  yan  200  M.  duidelijke  yerkleuring  yan 
water  gezien.  De  nayolgende  rechtw.  peilingen  werden  genomen: 
F/in/-eihind  Z.  85^  W.     Kaap  Morienne  Z.  60^  W. 

V.-S.  Noord-Amerika.  O.-kutt  558.  Btlboei  bij  Block-eiiand. 
Rhode  Jsiand.  Yoor  den  zeebreker  bij  ^^i>eiland,  is  een 
zwarte  belboei  gelegd  in  16,5  II.  water,  op  de  peiling:  Beacon 
mil  W.  ^/,  Z.  op  2^16  zeemijl.  Liehttoren  yan  if/ari:-eiland 
Z.  t.  W.  7a  W.  op  1^/j  zeemijl.  Uiteinde  yan  den  zeebreker  Z.W. 
op   ^3  zeemijl. 

559.  Diepte  in  dtn  O.^lijken  ingang  naar  Nantucket  Sound. 
Massachusetts.  De  Pollock  ifip-bank,  O.-lgken  ingang  der 
Nantucket  Sound ^  heeft  zich  aanmerkelijk  om  de  O.  uitgestrekt, 
zoodat  het  yaarwater  aldaar  yoor  schepen  met  een  diepgang  yan 
72  dM.  niet  meer  yeilig  is  en  de  kans  bestaat  yan  aan  den 
grond  te  loopen,  daar  zich  na  eiken  O.lijken  storm  bankjes  in 
het  yaarwater  yormen.  De  tonnen  moeten  om  de  O.  Terlegd 
worden,  hetgeen  zoo  spoedig  mogelgk  zal  plaats  hebben. 

Z.'kliat.  560.  Lichten  van  het  Alligator^rif  en  van  Sand  Keg 
teranderd.     Florida.     Den    30sten   September  zou  het  karakter 
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yan  het  lioht  op  hét  Alligatar-rity  veranderd  worden  in  een 
Bchitterlicht,  toonende  schitteringen  om  de  5  sec,  zichtbaar  als 
Tolgt :   Wit  en  rood  schitterlicht,  toonende  2  witte  gevolgd  door 

1  roode  schittering,  van  ZW.  t.  W.  V,  W.  door  N.  tot  NO.  V*  0. 
Bood  Bchitterlicht  van  NO.  V*  O.  tot  NO.  t.  O.  ^j^  O,  over  een 
boog  van  17^  van  af  '/^  zeemijl  ten  Z.  van  het  baken  No.  7 
op  Tenneasee'-rif  tot  ^4  zoomyl  ten  Z.  van  roode  ton  No.  12. 
Wit  en  rood  Bchitterlicht,  toonende  2  witte  gevolgd  door  1  roode 
schittering  van  NO.  t.  O. '/^  O.  door  Z.  tot  ZW. '/^  Z.  Bood 
Bchitterlicht  van  ZW.  ^/^  Z.  tot  ZW.  t.  W.  >/,  W.  over  een  boog 
van  18^  van  af  1  zeemijl  ten  Z.  van  het  baken  E.  op  het 
Conch'Tif  tot  ten  N.  van  de  zwarte  ton  No.  9.  Tegelijkertijd  zal 
het  licht  van  Sand  Key  veranderd  worden  in  een  vast  licht  met 
schitteringen  toonende  elke  2  min.  een  vast  licht  gedurende 
60  sec.  en  een  Bchittering  van  10  sec.  duur,  voorafgegaan  en 
gevolgd -door  een  gedeeltelijke  verduistering  van  25  sec.  duur, 
zichtbaar  als  volgt :  Wit  van  W.  '/^  Z.  door  N.  tot  ONO.  V4  O. 
Rood  van  ONO.  V4  O.  tot  O.  Vj  N.  over  baken  No.  2  op  de 
WesUrn  Z)ry-rotsen.  Wit  van  O.  Va  N.  door  Z.  tot  ZW.  '/^  W. 
Bood  van  ZW.  ^4  W.  tot  W.  ^|^  Z.  over  het  gedeelte  tusschen 
het  uiteinde  van  het  rif  en  de  roode  ton  No.  2  van  Main 
Ship  Channel. 

WEST-INDIE  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Zuld-Amerlka,  Oostkust.  561.  Ondiepte  ten  ZO,  der  Abrolhos- 
rotsen.  Brazilië,  Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder 
van  de  Eng.  bark  „Unanima"  werden  ten  ZO.  der  Abrolhos- 
rotsen,  van  af  18<*32'Zb.  en  380  23/W1.  over  een  afstand  van 

2  zeemijl  O.t.N.  een  tiental  loodingen  van  26,5  M.  gedaan. 
Daarna  werd  55  M.  geen  grond  gelood.  Een  vischhaak,  aan  het 
lood  bevestigd,  bracht  bij  eiken  worp  zeewier  op.  Het  water 
was  zeer  licht  gekleurd.     Zie  jaarg.  1889  No.  116. 

562.  Lichten  op  Mogotes'punt,  Argentinié.  Den  15don 
Augustus  j.1.  is  op  Mogotes-'pwnt,  op  ongeveer  83  M.  van  het 
strand  een  wit  draailicht  ontstoken,  zichtbaar  elke  min.  ge- 
durende 32  sec,  tot  op  22  zeemijl. 

563.  Gezonken  vaartuig  in  de  baai  van  Montevideo»  Bio  de 
la  Plata.  In  de  baai  van  Montevideo  ligt  een  vaartuig  ge- 
zonken op  de  peiling  Z.lijken  schoorsteen  op  Lobos-^unt  NW.  ^4  ^' 
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op  l'/g  zeemijl,  schoorsteen  op  Sarandi-i^xxnt  NO.t.0.  '/g  O. 
Liggiog  ongeveer  34°  55^  20"  Nb.,  56oi4'0"  Wl.  Met  hoog 
water  is  het  wrak  onzichtbaar. 

Afrika.  W.kust.  564.  Licht  op  Dassen-eiland  ten  N.W,  der 
Tafelhaai.  Tegen  de  helft  van  1892  zal  op  het  eiland  Dassrn^ 
ten  N  W.  der  7'a/e/-baai,  van  een  in  aanbouw  zijnden  lichttoren 
een  licht  ontstoken  worden,  zichtbaar  tot  op  20  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  33^  25'  Z.b.,  18°  5'  0.1. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Britsoh-lndië.  565.  Brandtijd  der  lichten  van  Tadri^  lïonavar 
en  fiutkuL  Voor-Indie.  De  lichten  van  Tadri,  Honavar  en  Butkul 
zullen  jaarlijks  niet  van  15  September  tot  15  Juni,  doch  van 
af  1  October  tot  ongeveer  het  einde  van  Mei  ontstoken  worden, 
terwijl  zij  bij  het  doorkomen  van  den  Z.W.moesson  weggenomen 
worden.     Zie  jaarg.  1891  No.  505. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Phiiipijnen.  566.  Ondiepte  hij  den  ingang  der  Manilla-haai. 
Eiland  Luzon.  Ten  Z.  der  Coc/imo/?-eilanden ,  is  een  ondiepte 
van  geringe  uitgestrektheid  met  24,5  d.M.  water  en  diepten  van 
18  M.  er  omheen,  op  do  peiling:  Afon/i-eiland  N.  7i  O.  op  350  M. 
Lichttoren  op  Cwrre^iJor-eiland  O.Z.0.  ''/g  O.  Ligging  ongeveer: 
140  24'  10"  N.b.,  120*^  29'  40"   0.1. 

CHINEESCHE   ZEE,  JAPAN,   PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Azië.  O.kust.  567.  Mededeelingen  hetreffende  de  Cant on-rivier. 
China.  De  B/f'iiA^/m- passage  is  thans  voor  de  scheepvaart  ge- 
epend. Over  het  Co/ZiVi/fon-vaarwater,  op  ongeveer  30  M.  boven 
de  oude  houten  versperring,  is  een  ijzeren  versperring  gemaakt, 
^elko  2  openingen  heeft,  de  N.lijke  ten  dienste  van  stoom- 
flchepen,  de  Z.lijke  voor  jonken.  De  oude  versperring,  welke 
^iet  geheel  opgeruimd  wordt,  en  de  brug  bij  Afatheson-^untj 
«hebben  gelijksoortige  openingen.  De  versperring  bij  //i^/»-eiland 
'^Qeft  slechts  een  opening  voor  stoomschepen. 

568.  Tijdelijk  licht  hij  Gap-eiland.  China.  Van  af  den  18den 
^^  Uli  j.1.  brandt  op  de  Z.punt  van  Gap-eïlAud  een  wit  vast  licht , 
*ïolitbaar  tot  op  7  zeemijl  van  Z.  7^0.  door  W.  tot  OZO.  Ver- 
'^Oedelijk  zal  de  in  aanbouw  zijnde  lichttoren  voor  het  einde 
^*n  dit  jaar  gereed  zijn.     Zie  jaargang  1890  No.    645. 
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N.Amerika.  W.kust.  569.  Verkleuring  van  water  bij  de 
kust  van  Californië,  Volgens  mededeeling  van  den  gezag Yoerder 
van  het  Amerikaansclie  schip  „J.  B.  Brown*'  is  hij  op  ongeveer 
75  zeemijl  W.  van  Pmos-punt  een  plek  met  erg  modderachtig 
water,  zich  ongeveer  14  zeemijl  in  N.W.lijke  richting  uitstrek- 
kende, gepasseerd,  waar  tevens  hevige  stroomrafeling  werd  waar- 
genomen. Ligging  ongeveer:  36°  40'  N.b.,  123°  30'  W.1. 
Loodingen  werden  niet  verricht. 

570.  Licht  en  mistsein  op  Carmafvah,  Vancouver-eiland, 
Z.kust,  Den  15den  September  zou  ten  W.  van  het  Indiaansehe 
dorp  Carmanah  en  op  2  zeemijl  W.N.  W.'/jW.  van  Bom7/a-punt, 
W.einde  van  Juan  de  Fuca-BtreMt^  een  wit  schitterlicht  ontsto- 
ken worden,  toonende  3  schitteringen  in  30  sec.  gevolgd  door 
een  verduistering  van  30  sec,  zichtbaar  tot  op  19  zeemijl.  Lig- 
ging: 48^36^38"  N.b.,  124M6'30''  W.U  Aan  de  voorzijde  van 
den  Hchttoren  is  een  klein  witgeschilderd  huisje,  waarin  de 
stoommisthuom  in  de  richting  Z.t.O.V^O.  is  geplaatst,  welke  b^ 
dik  of  mistig  weer  elke  ^/^  minuut  een  geluidstoot  van  6  sec. 
duur  zal  doen  hooren. 

Z.Amerika.  W.kust.  571.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van 
San  Lorenzo,  Peru.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant 
van  het  Amerikaansche  oorlogsschip  „San  Francisco'^  is  het 
licht  van  San  LoremOy  Ca^/ao-baai,  niet  vertrouwbaar.  Yan  de 
ankerplaats  ter  reede  Callao,  op  een  afstand  van  5  zeemijl,  was 
het  licht  bijna  voortdurend  onzichtbaar,  terwijl  het  geen  enkele 
keer  eenigszins  helder  brandde. 

N.B.  Dit  licht  is  vele  malen  omgeven  door  een  dikken  mist 
of  damp  welke  boven  het  land  hangt. 

Australië.  572.  Lichten  op  Eagle  Nest  Point.  Z.kust.  Den 
Isten  September  j1.  zou  het  aangekondigde  roode  vaste  licht 
met  witte  sectoren  op  Eagle  Nest  (S'p/t7)-punt ,  straat  Bass  ^ 
ontstoken  worden.  Ligging:  38^28'  10"  Z.b.,  44^  5'  45'  O.L 
Tegelijkertijd  zal  de  tvitte  verklikker,  zichtbaar  tot  op  3  zeemijl 
over  een  boog  van  180**,  welke  evenals  de  witte  sectoren  dient 
tot  waarschuwing  indien  men  te  dicht  bij  wal  is,  ontstoken 
worden.     Zie  jaarg.  1891  No.  170. 
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{Vervohj  van  hladz.  468). 


Onder  do  vele  belangrijke  inzendingen  van  deze  afdeeling 
behoort  yerder  nog  die  van  „T'Ae  Berthon  Boat^Compamf*  ge- 
noemd te  worden.  De  Berthonboot  is  zoodanig  samengesteld 
uit  hout  en  zeildoek  dat  zij  gemakkelijk  opgevouwen  kan  worden 
en  dus,  wanneer  zij  niet  gebruikt  wordt,  zeer  weinig  ruimte 
inneemt.  Tasschen  het  vaste  werk  van  Canadeesch  olmenhout 
is  een  buiten-  en  binnenbckleeding  van  bijzonder  geprepareerd 
doek  aangebracht.  Wanneer  de  boot  uitgespannen  wordt,  hetgeen 
het  werk  van  eenige  oogenblikken  is,  blijft  er  lucht  tasschen 
de  beide  zeildoekbekleedingen  waardoor  de  boot  de  richtende 
eigenschap  van  een  reddingsboot  heeft. 

De  bijzondere  hapdige  wijze,  waarop  het  vaartuigje  met  den 
mrentaris  kan  opgevouwen  worden,  doen  het  in  Engeland  zeer 
in  aanmerking^  komen  voor  gebruik  op  groote  passagierbooten , 
die  volgens  de  Merchant  Shipping  (Life  Baving  Appliances)  Act 
Tan  1888,  voor  een  gedeelte  hunner  sloepen,  dergelijke  mogen 
varen.   *) 

Yoor  dit  doel  worden  zij  gebruikt  op  schepen  van  de  P.  k  O., 
de  Oriental,  White  Star  en  andere  lijnen. 

Op  de  tentoonstelling  lazen  wij  de  mededeeling  dat  het  Fransche 

1)  Volgens  deze  bepalingen  bjjv.  muet  een  stoomscbip  van  3000  groBs  tonnaK^ 
■kizMtens  8  booten   in  do  davite  voeren;  biorvau  moeten  minstens  4  eigenl\^e 
'^i^ddingsbootcn  2gn  (lifeboats  section  A  of  B)  torwijl  do  overige  andere  eloep^^u 
'""    'ion  C  of  D)  mogen  zgn.    Indien  deze  booten  evenwel  niet  genoeg  sloeps- 
opleveren  voor  allo  opvarenden  aan  boord  moet  de  ontbrekende  ruimte 


y^»>gevald  worden  door  andere  sloepen.  De  hierop  betrekking  hebbende  bepaling 
'^'i^t:    J[f  the  boats  placed  under  davits  in  accordance  will  the  foregoing  Table 


wdo  not  fomish  snflScient  accomodation  for  all  persons  on  board,  then  additional 

^^ood*  metal,  collapsiblü  or  other  boats  of  approved  description  (wether  placed 

davits  or  otnerwise)  or  approved  life  rafts  shall  be  carried." 

88 
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gouvernement   600    Berthon  Lifeboats  besteld  heeft.     Ook  voor 
werksloepjes    van  jachten  en  stoombootjes  worden  zij  verstrekt. 

De  jfLifehoat  Comjyany  limited^*  stelt  modellen  ten  toon  van 
Chambers  db  LiddelVs  misinkahle  Semi-Collapsible  Lifeboats, 
Van  deze  booten  is  het  bovenboord  vervaardigd  uit  zeildoek  en 
koperen  stutten. 

De  firma  B.  J,  Turk  geeft  modellen  van  centreboardsloepen 
met  inrichting  om,  zonder  op  te  staan  of  bij  't  zeil  te  komen, 
dit  te  reven.  Boven  den  boom  ligt  langs  't  zeil  een  tweede 
rondhout  voor  't  rif ;  de  persoon  aan  't  roer  kan  door  het  door- 
halen van  een  talie  't  rif  tegen  den  boom  halen.  De  centreboard- 
inrichting  is  waaiersgewijs,  en  komt  daardoor,  wanneer  zij  opgehaald 
is,  in  de  kiel  te  liggen  zoodat  zij   binnen  boord  niet  hindert. 

Twee  zaken,  die  in  den  laatsten  tijd  veel  in  gebruik  zijn 
gekomen,  vindt  men  ingezonden  door  de  Mennaid-  Wave  Sithduer 
Companyy  n.1.  inrichtingen  voor  het  verspreiden  van  olie  op  de 
oppervlakte  en  zeeankers.  Hoewel  geen  van  beide  toepassingen 
nieuw  zijn  schijnt  in  Engeland  in  de  laatste  jaren,  ook  al  als 
een  gevolg  van  de  meergenoemde  „Life  Saving-appliances  act^', 
de  invoering  meer  algemeen  te  worden.   >). 

Het  zoe-anker  bestaat  hier  uit  een  houten  kist  met  twee 
scharnierend  verbonden  zijvleugels.  Twee  der  lange  zijvlakken 
van  het  parallelopipidum  zijn  n.l.  als  't  ware  dubbel ;  de  buitenste 
vlakken  zijn  scharnierend  op  de  binnenste,  die  de  eigenlijke 
wandon  van  de  kist  vormen ,  vastgemaakt.  Wanneer  men  deze 
vleugels  opslaat,  bevindt  zich  aan  beide  zijden  zeildoek,  dat  ook 
aan  de  kist  is  vastgemaakt.  Het  zeeanker  wordt  aan  een  lijn 
met  een  hanepoot  afgevierd  on  biedt,  wanneer  het  schip  of  de 
sloep  er  achter  ligt,  groeten  weerstand  in  het  water.  ^ 

Oliezakken  treft  men  ook  in  verschillende  modellen  aan.  De 
combinatie  van  olieverspreider  en  zeeanker  heeft  misschien  nog 
de  meeste  waarde.  Het  loopt  te  boek  als:  The  Merntaid 
Wave-Siibduer  fitted  to  Sea-anchor.  In  de  kist  van  hot  zeeanker 
is  de  bak  voor  de  olie  aangebracht,  met  kranen  om  het  instroomen 


1)  De  hierbedoeldo  wet  bepaalt  dat  alle  sloepen  voorzien  moeten  zyn  Tmn 
een  zeeanker,  terwyl  voor  do  sloepen  van  sectie  A  en  sectie  B  (eigenlijke 
reddingbbooten)  staat  voorgeschreven  onder  de  uitru.ting:  «,witb  une  gallon  of 
„vegetable  or  animal  oil,  in  a  vessel  of  an  approved  pattern,  for  distribnting  it 
„in  the  water  in  rough  weather." 
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Tan  het  water  en  het  uitstroomen  van  olie  te  regelen.  In 
sloepen  kan  een  dergelijk  toestel  onder  de  doften  gebonden 
worden,  terwijl  de  kist  dan  zelfs  gedeelteljjk  dienst  kan  doen 
om  't  een  of  ander  op  te  bergen.  In  de  Cook-gallerjj  treft 
men  onder  de  inzending  van  Holmees  Marine  Life  Protertion 
Association  een  ander  model  van  ^Sea-anchor  and  (HldiHirihutor^ 
aan.  Hierbij  is  een  vierkant  stuk  zeildoek  tegen  een  houten 
drijver  bevestigd,  terwijl  onder  in  het  zeildoek  een  gegalvaniseerd 
ijzeren  stang  genaaid  is,  welke  de  spreiding  van  het  zeil  verzcikert. 
Onder  den  drijver  bevindt  zich  de  koperen  oliebak  waarin  drie 
Bchroefst oppen.  Indien  de  stoppen  losgeschroefd  zijn  treedt  door 
de  onderste  opening  het  water  toe,  terwijl  dofir  de  beide  bovenste 
de  olie  naar  buiten  gaat.  Niet  gebruikt  wordende  kan  dit 
anker  eenvoudig  opgedoekt  worden.  Dit  moflel  schijnt  ook  door 
vele  maatschappijen  aangenomen  te  zjjn.  Volgens  het  prospectus 
werd  het  ook  aan  Italiaansche  torpedo Imh) ten  verstrekt. 

Al  wat  op  seinen  betrekking  heeft  is  in  de  onderafdeeling 
^SignaUi*''  bijeengebracht.  De  verschillende  soorten  van  boord- 
lantaams  en  toplichten  bij  de  Engelsche  Marine  in  gebruik 
even  als  die  van  de  koopvaardjj-marine  zjjn  door  vele  fabri- 
kanten ingezonden  Een  bijzondere  wjjze  van  plaatsen  der  boord- 
lantaams  treffen  wij  aan  bij  T.  Andreantu;  de  ophanging  is  in 
Cardanus-beugels  en  geeft  natuurlijk  het  vrnirdeel  dat,  bjj  over- 
hellend of  slingerend  schip,  niet  een  gedeelte  van  de  lichtstralen 
onderschept  wordt.  Een  andere  so€)rt  lantaarns  vinden  wjj  in 
Captain  Loftus*  patent  Chjrerine  Sidelighty,,  In  plaats  van 
gewone  gekleurde  glazen  zjjn  de  lenzf;n,  waar  het  licht  door 
naar  buiten  treedt,  hol  en  inwendig  gevuld  met  de  zuiverste 
glycerine,  gekleurd  met  een  onveranderlijke  minerale  kleurstof. 
£en  bijzonder  ingerichte  klep  dient  om  zoo  nr>odig  de  vloeistof 
te  kunnen  aanvullen.  Volgens  opgave  zou  er  op  ih*7^  wjjze 
minder  licht  geabsorbeerd  worden.  De  lampen  zijn  verder  voor* 
zien  van  reflectors  op  de  oliebakkeii,  terwijl  bovendien  glas- 
reflectors  extra  stralen  recht  vor>ruit  en  achterlijker  dan  dwars 
werpen.  Volgrens  verstrekte  attesten  hebben  dez#;  lichten  op 
eenige  stoomschepen  zeer  goed  voldaan  wat  lichtsterkte  en  ge- 
makkelgk  onderhoud  aangaat. 

Verder    vinden    wij   hier  een  verzameling  van  sein  boeken  die 
successievelijk  bij  de  Engelsche  Marine  in  gebruik  zijn  geweest, 


496  Een  m  ander  over  de  Royal  Naval  ExhiÜtion  te  Landeti. 


beginnende  met  het  seinboek  van  James,  Duke  of  York 
Tan  1665,  hetwelk,  zooals  de  catalogus  vermeldt,  in  de  oorlogen 
tegen  de  Hollanders  gebruikt  werd.  Ook  Captain  Marryatt's 
Code  of  Signals  in  the  Mercantile  Marine,  nu  vervangen  door 
het  Internationale  Seinboek,  vindt  men  hier.  Misthoorns,  ver- 
schillende soorten  van  seingevende  vuurwerken  voor  mist-  of 
noodseinen   worden   o.  a.  van  James  Pain  éb  Sons  aangetroffen. 

In  vele  opzichten  belangrijk  is  de  onder-afdeeling  y^Buoya  and 
Beacons^\  Een  goed  voorbeeld  van  den  vooruitgang  in  de  wyze 
van  verlichten  van  de  kust  vindt  men  o.  a.  in  de  inzending 
van  de  Corporation  of  Trinity  House.  Yier  modellen  van  den 
lichttoren  van  Eddystone,  zooals  die  achtereenvolgens  werd 
opgebouwd  van  af  1691  tot  de  tegenwoordige  (1879 — 1881), 
trekken  in  de  eerste  plaats  de  aandacht.  Zooals  bekend,  werd 
de  eerste  toren  in  1703  door  storm  vernield  en  verbrandde  de 
tweede. 

Een  model  in  volle  grootte  van  den  tegenwoordigen  treft 
men  in  den  tuin  aan  en  geeft  een  lichtsterkte  van  5,000^000 
kaarsen.  In  de  helft  van  de  voorgaande  eeuw  bestond  het  licht 
uit  24  kaarsen,  die  in  twee  rijen  boven  elkaar  stonden,  terwi}! 
de  bouwmeester  van  den  derden  toren,  Smeaton,  een  klok  er 
bij  had  vervaardigd,  die  elk  half  uur  een  slag  gaf,  om  de 
wachters  te  waarschuwen  dat  zij  de  kaarsen  moesten  snuiten ! 
In  1810  werden  de  kaarsen  vervangen  door  olielampen  met 
reflectors,  terwijl  in  1845  een  inrichting  met  lenzen  werd  aan- 
gebracht. 

Verscheidene  andere  lichttorens  van  de  Engelsche  kust.  verder 
lichtschepen,  sirenen,  lenzen-systemen  enz.  wijzen  er  den  be- 
zoeker op  welk  een  belangrijke  en  omvangrijke  tak  van  dienst 
de  verlichting  van  de  Engelsche  kust  daarstelt. 


De  zeevaarder,  die  bijna  dagelijks  van  de  uitstekende  Engelsclie 
kaarten  van  alle  deelen  der  wereld  gebruik  maakt,  krijgt  in  de 
onder-afdeeling  j^Hydrographie^"*  een  overzicht  van  de  vele  in- 
strumenten, welke  bij  opnamen  dienst  doen  of  gedaan  hebben. 
Verder  is  hier  bijeengebracht  een  verzameling  kaarten  waaruit 
men  eenigszins  een  overzicht  krijgt  van  hetgeen  de  Engelaobe 
Marine  in  dit  opzicht  heeft  tot  stand  gebracht.     Zoo  vindt  men 
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13  kaarten  tio  de  Thame^  Tas  Iótv — !*>•>.  T*rirr  i er- 
schillende  origineele  opnamen  ran  O-i,  «tü  •::-. it.-i  -.p  Ia*: 
▼an  de  Engelsche  Admiraliteit  Terr^iT  :■:;  cp  -i-r.  lAi^^eii 
tijd.  Onder  de  oude  atla#?»:3  zija  -^-'.Zr  zeer  ':n:err— A-:e  -irTi- 
plaren,  welke  er  op  wijzen  «ia:  ocze  T^vr^'-iier*  me:  h-iü* 
gering^  holpmiddelen  toch  kaartra  irii-rn  «amer:  :e  •t^'le'..  :ie 
toen  ter  tijde  wellieht  het  e*r.i,je  ■»ir»r:i  •»«  -ieTi  ze*rTi.*r:rr 
ten  dienste  stond.  Zoo  o.  a.  e^cn  iTla^  TrZLk,\rrA  ,L'A:ia«  d-s 
la  Mer,  on  Monde  Aqnario»4ue**  •£•>:•  r  Pieker  O»  Te  A meter- 
dam  1667  en  rerder:  A  ne*»-  5*a  A:'i.-  or  W*:^?  ».,»!'i  ^t 
Pieter  Tan  Alphen.  Ronerdara  I^^*^  l.  ,D!*«:vTrrl.':z  i^i  rr.^  kr.o*n 
Sea  coasta  of  the  whole  world  eTr-.    ir.*  lii :  -^.r.  :•  er  !>::*/:  h< 

mm  * 

and    Breadths    aecordinz   to  th-  r-^^rA  fj\'''^..     Xeier  t:.^.*z   Kv 
any  before.     Xeces&arv  for  >W.^-z^r*  irA  r^z'.KTmr," 

Verschillende    soorten    Tin  !c->irn  er.  !':-:*i!-:rïr.*/;h>.e>^   '•  r.'Jen 
hier   ook   hnn  plaats.     Het  ^?h::r.7  «Ia:  :Lkr.«  i:.  h'x#f-i£k<«<:  'ivir 
de    Engelsche    opneming* TaartaLzen    T.>-,r    diep-z/seiv/ilr./er.  ;re- 
bmikt   wordt  de  ,An'*>fH*if^^  >>■-*»«%•„- •^ï-'^w.^ *ƒ,•#/- 'j**    f-'^i^^fif'f 
waarvan    er    twee    rentoon?e*teïd    zjn:    éér.   T>vr  :v/2ir.;feri   i/>t 
5000  Tm.  toe  en  één  Tw^r  die  :o:  4">0  t»?i.     I>>zeif  ie  u,^.nt*:\\*:n 
worden    gebruikt    door    de    ^Te!eirr4:h   C'^r>tr-rïi'^ri  ar;'l   M*ifi- 
ienance    Companv*':    zij   zijn  o=tw..->>s.  öy.r  eer.  ':er  ^>rarrJ^/tirfl 
Tan  die  maatschappij.    Wanneer r  he:  WA  *>:*  ;fforj'J  raukkt,  hv-kt 
de  haak  aan  de  boTenzijde  k/-.  o«Ed*:  z.     r.ie*  meer  het  '/t'.f>\n\ti 
van  het  dalende  lood  onderTind:.    Haa'.:  rar.'i  rjy  op  'Jarj  kornt  b't 
onderste  gedeelte  Tan  de  lijn.  dat  va  zn  v>e  »!*;/  h'f.;(  e/ï  d»J«  g^'^Ji» 
dienst  deed,  in  gebruik:  di:  *:ak  1:  rj  z'.:  v.ier.iari  'i*::.  bauiV  vasif, 
terwijl  het  van  onderen  aan  -Jen  ofi'2*-rkar-t  »*:;  'Je  >t4f*/*rit,  waar 
over  het  doorboorde  lr<>d  :fe*<:hoier.  1-.     Ijeaw;  ^tauz  ke'-rt  dü*  bjj 
het    ophalen   om  en  de  zinker    hex  e!z-:?:!.^ke    WA,  k^huifi    van 
de  stang  af  en  blijft  op  der:    yyA'rm   wr.  'Ie  y>:e   L/jT'-n.     On'l'jr 
het    gewicht    zit  een  ppiraa!T«eT.  ""ellce  'Jen   .* f;* ;/;*«- r  '  j^eoj/<irid 
hondt,  zoolang  het  ge^i'.-ht   de    re^rr    in^re^rukt  h'/udi ;   waniMr^ïr 
de   zinker  duï»  is  afge-^^/Ten  en  de  v«3«rr  zich  ont^pafit,  Hint  uut 
de   beide  bekken  van  den   .*n*pj/er"  t^:;fefj  fAksnar  aan  «;m   blo^* 
het    zand    of   de  modder  er  tu*v;hefj  op;fe»'J'^t^fi.      WaurMJ^jr  h<a 
lood    den    grond    raakt,  wordt  het  uxWtytiU   van  de  fijn«  (iIumJ 
draadlijn    automatiseh    ge*Wipt    en  kan  rne/i  afle/>;ij  ho'rv<!'l   Ijjii 
er  oitgeloopen  is. 
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Onder  de  versohilleiidu  soorten  van  looden  voor  gewone  diepten 
treffen  wij  aun  :  fl«i-('«  S"i*ndinn  Machine  en  Masêry's  en  Walkff'» 
Soundinif-Miichineii,  welke  eeliU'r  voor  liet  gebruik  op  de  snel- 
varende stooR] schepen  van  den  tegen woonligen  tijd  in  lioofdEuk 
verdrongen  itijn  door  hot  Thomsou'ti  lood ingtoes tel  en  Coufvr  m 
WiyzflVs  paUnl  Sea-goundiii!/  Apptiratus. 

Biirt'n  toodingtoeatel,  dat  van  1^14  dateert,  schijnt  nog  hi^r 
en  daar  in  gebruik  te  zyn  ').  Het  '\»  on«  niet  bekend  of  bet 
op  Nederlandscho  schepen  ooit  toegepast  ia  geworden.  Het  be- 
staat in  do  eernte  plaats  uit  een  met  lucht  gevulden  zak,  di» 
als  drijver  dient,  en  wnnronder  het  lood  recht  naar  beneden 
kan  gaan  wanneer  het  schip  niet  al  to  veel  vaart  loopt  Dsu' 
toe  KÏt  onder  aan  den  aak  een  blokje  over  welkn  schijf  de  laod- 
lijn  vaart.  Hot  niteinde  van  een  platte  koperen  veer  drukt  ie 
lijn  in  de  gleuf  van  de  schijf.  Wanneer  men  nu  den  Kitk  orer 
boord  zet  en  de  lijn  willig  bijvieri,  zakt  het  lood  vertikaal  onder 
den  zak  naar  beneden.  Zoodra  het  lood  dan  bodem  raakt,  m 
de  lijn  niet  meer  over  de  schijf  "*"■■  Ijenedeii  uitloopt,  woHl 
zij  door  du  veer  geknepen  en  kau  dus  niet  meur  terug,  OvcHnï 
wuara::huwt  het  opspringen  van  den  xak  uit  't  water  dut  grou<l 
gehaald  is,  terwijl  dit  's  nai^hts  door  een  geoefend  looder  ftin 
bet  slap  worden  van  de  lijn  bemerkt  wordt.  Zak  en  lijn  woidni 
dan  ingehaald  on  het  punt  waar  de  laatste  geknepen  xil  ^i*^ 
de  diepte  aan. 

Sir    William    Thomson's    lood    ia    bij    de  Noderlandsche  konp- 
vaardjjvloot    in   de    laatste   jaren    vrij    algemeen    in  geijruik  (^'■ 
komen  en  heeft  zeer  goed  voldaan.  In  den  laatsten  tijd  wurii  h) 
het  Thorason's  lood  ook  verstrekt  de  zoogenaamde  ^deplh-rfcurdtr' 
van    denzelfden    uitvinder,    die    hierdoor    te  gemoet  heeft  will^ 
komen    aan    de    bezwaren,    verbonden    aan    het    gebruik  tin  ^e 
glazen    bniHJes    met    zilvorchromnat ;    nl.   1".  de  noodzakelijktKid 
van    telkens    de    buisjes    op    nieuw    te    moeten    laten  vuiler  t^'^  ' 
2".  de  minder  nauwkeurige  afloïing  bij  greote  diepten,  lengeToi^r* 
van    het    steedn    kleiner    worden    der   schaaldeelen    die   met  »^* 
zekere  verandering  van  diepte  overeenstemmen. 

^  i 


TiadsD  wij  vermeld:  „Tble.  thougli  oae  of  the  older  nuehinea,  is 
nWilh  maoy  Dsvigatore,  sntt  tuta  not  beeo  eutirelj  dlsplaced  ^  n 
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Yeel  OYereenkomst  met  deze  wijziging  van  het  Thomson's  lood 
heeft  Cooper  and  WigzelVs  patent  Sea  sounding  Apparatus, 
Het  toestel  bestaat  uit  de  diep  te-aanwijzer  in  koker,  do  zinker, 
de  lier  en  de  loodlijn.  Deze  lijn  bestaat  uit  gegaWaniseerd 
staaldraad,  met  hennip  gevlochten  teneinde  kinken  te  voorkomen. 
Het  lood  (de  zinker)  weegt  ongeveer  35  Ibs.  Een  vaam  boven 
den  zinker  wordt  de  diepte-aan wijzer  in  zijn  koker  met  een 
patentsluiting  opgehangen.  De  diepte-aanwijzer  bestaat  uit  een 
buis  waarin  door  den  waterdruk  een  zuiger  tegen  de  spanning 
van  een  spiraalveer  naar  boven  bewogen  wordt.  Aan  het  ge- 
sloten einde  van  de  buis  is  een  luchtreservoir,  groot  genoeg  om 
te  voorkomen  dat  de  betrekkelijke  kleine  ruimte  door  den  zuiger 
doorloopen  veel  invloed  heeft  op  de  spanning  van  de  lucht.  Hier- 
door kunnen  de  schaalverdeelingen  allen  nagenoeg  even  groot  zijn. 
Deze  schaal  bevindt  zich  op  het  metaal  dat  de  buis  omgeeft, 
terwijl  de  aanwijzing  geschiedt  door  een  aanwijzer  die  gedurende 
de  opwaartsche  beweging  van  den  zuiger  niet  van  plaats  ver- 
andert, doch,  zoodra  de  zuiger  weer  teruggaat,  medegenomen 
wordt  en  dus  Juist  aangeeft  hoeveel  de  zuiger  verplaatst  is  ge- 
worden. Deze  toestel  schijnt  op  vele  Engelsche  stoomschepen 
in  gebruik  te  zijn  o.  a.  op  de  Oriental  Steam-navigation  Co.  en 
de  Pacific  Steam-navigation  Co.,  zoomede  gedeeltelijk  bij  de 
Engelsche,  Russische  en  Chileensche  Marines. 

Hij  komt  ons  zeer  doelmatig  on  eenvoudig  in  't  gebruik 
voor  —  twee  man  zijn  voldoende  om  't  lood  in  te  draaien.  De 
lijn  kan  ongeveer  ^/^  ton  dragen.  De  toestel  is  verkrijgbaar 
bjj  de  firma  Hughes  &  Son  Londen,  tegen  den  prijs  van 
£   20.-. 

Wanneer  men  de  omstandigheden  nagaat  waaronder  vele 
strandingen  plaats  vinden,  dan  blijkt,  dat  deze  gewoonlijk  grooten- 
deels geweten  moeten  worden  aan  niet  voldoende  looden.  De 
gevallen  waarbij  een  niet  te  verschoonen  nalatigheid,  nl.  het 
in  't  geheel  niet  looden,  de  oorzaak  van  den  ramp  is,  nog  daar 
latende,  komt  het  ook  menigmaal  voor,  dat  men  wel  van  tijd  tot 
tijd  gelood  heeft,  doch  dat  tusschen  twee  loodingen  de  diepte  zóó 
sterk  verminderde  dat  op  *t  oogenblik  waarop  men,  na  de  laatste 
lood  ing,  laat  stoppen  of  bezig  is  van  koers  te  veranderen,  het 
schip  stoot.  Een  voortdurende  zekerheid  van  niet  binnen  de  lijn 
van    „verboden  diepte^^  te  zijn  heeft  men  niet.    Een  toestel  om  in 


500  Een  en  ander  over  de  Boyal  Naval  Exhibüion  te  Lonim, 


deze   leemte  te  Toonsien  Tindt  men  T<K>r  't  eent  tentoongett^ld 
op  de  Royal  Naval  Exhibition.     Wij  bedcelen: 

Jatnea^  patent  Sounding^machine^  genaamd  ^Sfibmarine  Sentrf. 
Naar  ons  yoorkomt  Ib  dit  loodingtoestel  een  der  belangrgkste 
saken,  die  men  op  't  gebied  der  praktische  aeoTaart  op  de 
tentoonstelling  aantreft.  Een  eenigSKins  uitToerige  besehriJTiug 
willen  wij  daarom  er  Tan  geven. 

Het  doel,  dat  de  uitvinder  voor  oogen  had,  was  een  d^ver 
te  conatrneeren,  die,  tot  op  diepten  van  45  vm.,  onverschillig 
de  vaart  Tan  het  schip  (Tan  5  tot  13  mjjlen)  meegesleept  wordt, 
daarby  steeds  op  dezelfde  diepte  beneden  het  wateropperrlak 
blgTcnde  en  automatisch  waarschuwende  wanneer  hg  op  die 
diepte  den  grond  raakt.  Na  gedurende  twee  jaren  ondenodit 
en  beproefd  te  hebben  schijnt  het  dat  de  heer  James  thans  tot 
een  Terrassend  resultaat  gekomen  is.  In  den  laataten  tijd  werd 
hij,  hoofdzakelijk  wat  het  theoretisch  gedeelte  vftn  'tondenoek 
betreft,  bijgestaan  door  professor  Lambert  ran  het  NaTal-Gollege 
te  Greenwieh.  3  Juni  l.l.  hiold  deze  een  lezing  Toor  de 
„United  Service  Institution"  in  tegenwoordigheid  van  Sir  William 

Thomson,  Ad- 
miraal Colomb, 
Captain  Whar- 
ton  (hydrogra- 
pher  to  the 
Navy)  en  andere 
deskundigen. 
Hieraan  is  in  < 
hoofdzaak  hei 
volgende  ont- 
leend : 

De  dry  ver  ii 
van  hout  ei  ■ 
aan  de  eene 
zijde  voorzien 
van  een  ijiem 
stang  h  (ne 
fig.  3),  welke 
zoodanig  schs^ 
nierend    beve»* 
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tigd  18,  dat,  indien  zij  den  grond  raakt,  de  kracht  van  de  sterke 
spiraal  veer  c  overwonnen  wordt  en  de  sliphaak  f  losschiet; 
alsdan  komt  de  stang  g  van  den  hanepoot  vrij.  Aan  den  ring 
met  wartel  van  den  hanepoot  is  de  zeer  dunne  sterke  sleeplijn 
bevestigd,  die  over  het  hek  vaart  en  om  een  lier  ligt.  Wanneer 
de  drijver,  bevestigd  zooals  in  fig.  3,  over  boord  gezet  wordt 
en  men  viert  een  zekere  lengte  van  de  lijn,  dan  zinkt  de  toestel 
tot  een  bepaalde  diepte  en  wordt  onveranderlijk  op  diezelfde 
diepte  meegesleept.  Oppervlakkig  zou  men  kunnen  denken  dat 
bij  vaart  vermeerdering,  de  lijn  meer  recht  naar  achteren  zou 
gaan  wijzen  en  de  drijver  naar  boven  komen  —  dit  is  echter 
niet  zoo.    Theoretisch  wordt  dit  aldus  aangetoond: 

In  de  eerste  plaats  kan  men  in  het  water  het  gewicht  van 
drijver  en  lijn  buiten  beschouwing  laten:  het  gewicht  van  den 
drijver  wordt  juist  opgeheven  door  zijn  drijfvermogen ;  het  ge- 
wicht   van    de    lijn    is  zóó  gering  dat  men  het,  in  vergelijking 
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met  de  in  het  Bpel  komende  krachten,  mag  verwaarlooien. 
Zoodra  de  driJTer  te  water  ie,  daikt  het  zwaardere  (stang)  einde 
naar  omlaag  en  krijgt  de  toestel  een  schnin  achteroTerhellenden 
stand  (rie  ook  fig.  4).  Tegen  dit  hellende  opperrlak  werkt  de 
waterdruk  en  doet  den  sentry  naar  beneden  gaan,  terwijl  de 
sleper  tegen  den  onderkant  den  druk  ondervindt  en  dus  een 
gebogen  lijn  beschrijft  met  de  bolle  zgde  naar  boven.  De  drgyer 
sal  na  niet  dieper  sinken  zoodra  het  yerlengde  yan  de  sleeplgn 
in  het  punt  h  fig.  3  door  het  aangrgpingspunt  van  den  wate^ 
druk  op  den  drijver  gaat;  ontbindt  men  toch  dien  druk  kkïn 
twee  richtingen  Ih  langs  het  hellende  vlak  en  mMn  de  richting 
van  de  sleeplijn,  dan  wordt  de  kracht  wh  opgeheven  door  den 
sleper  zelf:  zij  veroorzaakt  spanning.  De  geheele  spanning  Tin 
de  sleeplijn  is  de  resulteerende  van  den  neêrwaartschen  dmk 
op  den  drijver  en  den  opwaartschen  druk  op  de  lijn  zelf.  Stel 
nu  dat  men  de  dubbele  vaart  gaat  loopen.  De  druk  opdrijfer 
en  lijn  nemen  dan  toe  in  reden  van  de  vierkanten  der  snel- 
heden, worden  dus  4-inaal  grooter;  de  resulteerende  spanning 
van  den  sleper  zal  dus  ook  hefc  viervoud  geworden  zijn.  De 
krachten  zijn  echter  allen  in  dezelfde  verhouding  gewijzigd: 
in  d(i  richting  zal  dientengevolge  geen  wijziging  gebracht  zijn. 
Uit  het  bovenstaande  volgt  tevens,  dat  de  diepte  waarop  de 
„scntry"  zal  zinken,  geheel  afhangt  van  den  hoek  dien  hij, 
gesleept  wordende,  mot  den  horizontaal  (richting  van  weerstand 
van  het  water)  maakt.  Is  die  hoek  klein,  zooals  in  fig.  5  bij  a^ 
dan  zal,  voor  een  zekere  lengte  sleeplijn,  de  drijver  betrekkelijk 
niet  diep  zinkon,  want  reeds  spoedig  zal  de  richting  van  de 
lijn  door  het  aangrijpingspunt  p  van  den  waterdruk  gaan.  1» 
die  hoek  groot,  zooals  bij  2»,  dan  moot  de  drijver  diep  zinken 
vóór  dat  de  verlengde  sleeplijn  bij  q  door  het  aangrijpingspunt 
van  den  waterdruk  gaat.  Neemt  men  toch  aan  dat  een  drgTer 
met  hanepoot  zooals  in  fig.  5  bij  b'  zich  op  dezelfde  plaaU 
ongeveer  bevindt  als  die  van  fig.  5  bij  a,  dan  is  't  duidelgk 
dat  er  nog  geen  evenwicht  kan  zijn  omdat  het  aangrijpingspnnt 
van  waterdruk  q^  niet  in  het  verlengde  van  de  sleeplijn  ligt;  de 
drijver  zal  nog  het  stuk  b'b  moeten  dalen.  Wij  zien  dus  dat  men, 
door  de  afmetingen  van  den  hanepoot  en  zijn  bevestiginspunten 
ten  opzichte  van  het  drukpunt  te  wijzigen,  tevens  de  diepte  kan 
regelen  waarop,  voor  een  gegeven  lengte  van  lijn,  dedrijverxinkt 
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Men  heeft  het  nu  zóó  geregeld,  dat  do  hollingNhcx^k  '/(«nr 
klein  is,  met  het  doel  om  de  kracht  die  op  do  ii1on|)l||n  komt 
(en  die  zooals  gezegd  aangroeit  in  reden  van  dn  viorkatiifui  dor 
snelheden)  zoo  klein  mogelijk  te  houden,  zonder  dat  dio  kranlii 
echter  te  klein  wordt  om  den  „sentry*'  nog  tot  zoodanige  dlftpittri 
te  laten  zinken  als  men  in  de  praktjjk  nooilig  hw^fi»  Tot  iwi- 
aselfde  doeleinde  worden  er  hij  eiken  toenUi]  tW(*o  dr|jVMrpi  vur- 
atrokt ,  een  zwarte  en  een  rofjtle.  De  zwart<)  knri  gitltriilkt 
worden  tot  30  Tm.,  voor  de  grootere  diepten  van  'M)  45  vm« 
dient  de  roede.  Bij  dezen  laatsten  is  de  boek  m<?t  het  horl//ontali< 
vlak  iets  grooter,  er  komt  dus  steeds  mmr  kra^^ht  op  Ah  \\\ns 
ofachoon  men  hem  dus  kan  gebruiken  viKir  alU  dlitptnn  lot 
45  vm.  is  het,  om  de  lijn  te  sp«ren,  beter  itm  Ufi  '10  vrn«  d#tN 
zwarten  te  nemen*  Gebruikt  men  laatstgenifumden  dan  U  hM^ 
bij  eenige  oefening,  niet  noodig  om  mUul^tr  dan  1*4%  rn))l  M 
loopen  wanneer  men  hem  overboord  zet, 

Bi|  het  gebmik  van  den  rrjoden  zal  men  pnhUtf  sUmnI*  fntMHft 
minderen  tot  7  Jk  8  mgl  en  kan  duMmm  we4#f  mntmiimi  Uri  t  H, 
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Yoor  den  rooden  dryver  is  beYonden  dat  de  kracht  in  ïbs 
wordt  aangegeyen  door  het  vierkant  der  snelheid  in  mgloB 
met  5  te  Yermenigrnldigen ;  Yoor  den  zwarten  is  die  eoeffidmit  8. 
De  spanning  waarbg  de  Ign  breekt  komt  orereen  met  het  ge- 
wicht yan  1000  Ibs.  Uit  het  onderstaande  Igstje  Tolgt  dst  bg 
gebruik  yan  den  zwarten  drgyer  de  coeficient  yan  yeiligkeid 
betrekkelijk  groot  is;  dat  echter  bg  12  en  13  mglsyaart  aDecn 
een  geoefende  hand  den  sentry  oyer  boord  mag  zetten. 

Kraoht  op  dto  I||a  ia  Ito. 
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Toor  den  zwartssrf 
gewonen  drg'YO'. 


ProfeBsor  Lambert  berekende  het  verlies  aan  paardenkraehtn, 
ontstaande  door  het  slepen,  en  geeft  op  dat  dit,  by  den  zwartM 
drijver  op  30  vm.  met  8  mijls  vaart,  47)  paardenkracht  be- 
draagt, overeenkomende  met  de  waarde  van  ongeveer  een  pemy 
per  uur. 

Wanneer   nu   de    ,, submarine    sentry"  op  de  bepaalde  diq^fe» 
bijv.   30  vm.  welke  op  een  wijzerplaat  aan  de  lier  wordt  a^ 
lezen,    gesleept    wordt,    verkeert    de    lijn    in    een    voortdnio^ 
trillende   beweging,    welke   wordt    medegedeeld    aan    een  looge- 
naamde    „rattle-box*\     Het   ratelend    geluid    gehoord   wordeilf 
weet   men   dus   zeker   zich    nog  buiten  de  30  vm.  te  beTisdei- 
Raakt  de  stang  den  grond  dan  schiet  de  sliphaak  los  en  teftf 
de   kleine   poot   van   den   hanopoot   (zie    fig.   4  S^)     De  ê»^ 
komt  nu  in  de  positie  van  fig.  4  S"  en  gaat  naar  de  oppervhU^ 
Tevens   houdt   de   sterke   trilling   van    de   lijn    en  dus  ooi  ^ 
ratelen  op,  terwijl  bovendien ,  door  het  terugschieten  vsn  (fo  * 
van  een  rol  waarom  de  lijn  loopt,  een  gongslag  wordt  g^^ 
Men   is  dus   gewaarschuwd,    kan  vaart   minderen  en  è»f^ 
nog    eens   met    den    „sentry"   of  met  elk    ander  loodiofio^^ 
looden. 

Uit  het  bovenstaande   zal   het   duidelijk    zijn   dat  stf  ^ 


ƒ. 
'k 
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nooit  iets  aan  den  hanepoot  behoeft  'versteld  te  worden  —  de 
maker  heeft  dien  op  juiste  afmetingen  eens  en  vooral  aange- 
bracht, en  de  diepte,  waarop  men  den  „sentry"  wil  laten  zinken, 
wordt  geregeld  door  de  lengte  van  de  lijn  die  men  uit  laat 
loepen. 

Na  de  voordracht  van  professor  Lam  bert  ontspon  zich  een 
discussie,  waaruit  blijkt  dat  de  meesten  der  aanwezigen  bijzonder 
met  den  toestel  waren  ingenomen.  Enkele  geopperde  bezwaren 
werden  door  hem  weerlegd ;  zoo  o.  a.  werd  nog  medegedeeld 
dat  vrees  voor  uitrekken  of  veranderen  van  den  hanepoot  (en 
dus  wgziging  in  den  hollingshoek)  niet  gekoesterd  behoeft  te 
worden.  De  ter  vergadering  aanwezige  drijver,  die  reeds  ge- 
ruimen  tijd  gebruikt  werd,  wijst  nog  steeds  hetzelfde  aan.  Sir 
William  Thomson  wenschte  den  Heer  James  en  professor  Lambort 
geluk  yfor  having  produced  such  an  exceedingly  interesting  result 
„which  is  now  before  us.*'  Volgens  zijne  meening  zou  de 
,iSubmarine-sentry"  onschatbare  diensten  bij  het  zoeken  naar 
ondiepten  kunnen  bewijzen,  hetgeen  ieder  zou  weten  te  vertellen, 
die  met  gewone  loodingen  dikwijls  dagen  te  vergeefs  naar  een 
gerapporteerd  gevaar  had  gezocht,  terwijl  dan  ten  slotte  de 
ondiepte  toch  werd  ontdekt.  Captain  Wharton  deelde  mede  dat 
reeds  thans  twee  Ëngelsche  opnemingsvaartuigen  in  de  Roede 
Zee  den  toestel  gebruiken.  De  opmerking  werd  gemaakt  door 
Admiraal  Selwyn  dat  de  assurantie-maatschappijen  er  wellicht 
toe  gebracht  zouden  kunnen  worden  om  de  premie  voor  schepen, 
die  den  „submarine  sentry^'  gebruiken,  iets  te  verlagen. 

Uit  dit  alles  blijkt  o.  i.  voldoende  dat  wij  hier  werkelijk  te 
doen  hebben  met  een  zeer  belangrijk,  ingenieus  gevonden  toestel 
«MD  de  veiligheid  van  schepen  in  de  nabijheid  van  land  te  ver- 
SKK>ten.  Uit  tal  van  attesten  blijkt  dat  de  kapiteins  der  stoom- 
flKhepen,  die  het  gebruikten,  verbaasd  waren  over  de  juistheid 
011  de  eenvoudigheid  van  behandeling  van  den  ,,sentry^' 

Jammer   dat   wellicht   de   prijs,   die    ons    wordt   medegedeeld 

^  35. —  te  bedragen,  nog  eenigen  tijd  een  algemeene  invoering 

^     den    weg  zal    staan.     Wanneer  wij  echter  nagaan  dat  naast 

^^%    kompas,    het  lood  in  vele  omstandigheden  de  veiligste  gids 

^9     dan  zal  men  toch  zeker  van  de  groote  reederijen  van  stoom- 

'b^pen  wel  mogen  verwachten  dat  zij  den  prijs  voor  de  veilig- 

^'^   hunner  schepen  niet   te  hoog  achten.     De  talryke  proef- 
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nemingen,   die   noodig  zijn  geweest,  zullen  natuurlijk  met  den 
hoogen  prijs  wel  in  verband  staan. 

(Wordt  vervolgd,)  L.  Roosenburq. 


De  ontploffing  aan  boord  van  de  Tancarville. 


De  „Board  of  trade"  heeft  het  rapport  openbaar  gemaakt  Tan 
de  Commissie,  die  belast  was  met  het  onderzoek  naar  de  oor- 
zaken van  de  ramp,  die  aan  boord  van  het  stoomschip  Tancarville 
verscheiden  menschenlevens  kostte  en  belangrijke  schade  ver- 
oorzaakte (zie  de  Zee,  No.  8,  bladz.  364). 

Hieraan  ontleenen  we  het  volgende: 

Het    voorste    gedeelte    van    het  sefaip  is  van  het  overige  af- 
geschoten door  een  cofferdam  tot  op  de  hoogte  van  het  tusschen- 
dek.     Achter  den  ooflerdam  volgt  een  tank,  die  gewoonlijk  Toor 
waterballast    wordt    gebruikt    en    daarom    in    het    rapport    de 
„ballast-tank**     wordt    genoemd,     maar    die    somtijds    ook    met 
petroleum  werd  gevuld.    De  ballast-tank  is  door  een  langscheepsch 
schot  in  tweeën  gedeeld ;  elke  helft  heeft  boven  het  tussohendek 
een    „expansion-tank"    met   een    mangat.     De    ruimte  boven  de 
ballasttank  werd  gebruikt  als  bunker  en  had  een  luik  midscheeps. 
Achter   de   ballast-tank    volgen   6    tanks,  genummerd  1 — 6,  als 
eigenlijke  laadruimte  voor  petroleum,  elk  door  een  langscheepsch 
schot  midden  door  gedeeld  en  yoorzien  van  expansion- tanks  met 
mangaten.     Achter   tank    No.    6   volgt   een   cofferdam   en  hier- 
achter  ketel-   en    machineruim.     Van   do   pompkamer,  die  zich 
boven    de   tanks   No.    3   en  4  bevindt,  gaat  een  hoofdpijp  voor 
het   vullen    en   leegpompen  door  al  de  tanks,  elk  compartiment 
heeft  hiermede  gemeenschap  door  een  schroefkraan,  die  van  af 
het    bovendek   geopend   en   gesloten  wordt.     De  mondingen  der 
zuigbuizen    zijn    in    de    tanks    1  —  6    l^/^    Eng.   duim  boven  den 
bodem,   in  de  ballasttank  echter  4^/^  Eng.  duim.     Het  schip  is 
electrisch  verlicht  met  volledige  dubbel-draad  geleiding. 

Het  schip  had  dienst  gedaan  om  ruwe  petroleum  te  vervoeren 
van  Philadelphia  naar  Havre.  In  de  zomermaanden  werd  ook 
de  ballasttank  voor  lading  gebruikt;  dit  was  het  laatste  geschied 
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in  October  1890,  maar  in  Februari  1891,  terwijl  men  te  Havre 
bezig  was  de  lading  te  lossen,  heeft  iemand  van  den  wal,  die 
aan  het  personeel  aan  boord  niet  bekend  was,  aan  de  sehroef- 
kranen  gedraaid  en  daardoor  oene  groote  hoeveelheid  petroleum 
in  de  ballasttank  laten  loepen.  Deze  word  er  nooit  geheel 
uitgeporopt.  Het  schip  kwam  de  laatste  keer  lossen  te  Havre 
den  9  April.  Voor  het  vertrek  naar  Nowport  werden  de 
ballasttank  en  tank  No.  4  vol  water  gepompt.  Gedurende  de 
reis  werden  van  de  tanks  2,  5  en  6  de  deksels  afgeschroefd,  de 
tanks  uitgespoeld  en  koelzeilen  er  in  geplaatst. 

Na  aankomst  te  Newport  den  20  April  werd  het  schip  in 
het  drooge  dok  gezet.  Tank  i  werd  leeggepompt,  koelzeilen 
werden  gezet  in  tanks  1,  3  en  4  maar  de  ballasttank  werd 
niet  geledigd.  De  mangatdeksels  werden  van  de  beide  expansion- 
tanks  afgenomen  maar  de  deksels  niet;  de  tanks  werden  niet 
behoorlijk  schoongemaakt.  Feitelijk  werd  toegegeven,  dat  het 
schip  vuil  in  het  dok  ging  („a  dirly  ship").  Den  23  April 
werd  ontdekt,  dat  in  den  achtersten  cofferdam  zich  eene  aanzien- 
lijke hoeveelheid  petroleum  bevond.  Deze  liet  men  wegvloeien 
in  het  dok  door  een  schroeibout  uit  den  bodem  van  het  schip 
te  draaien.  Des  avonds  ontstond  er  brand ,  die  belangrijke 
schade  veroorzaakte,  doordat  een  gloeiende  klinknagel  in  de 
petroleum  in  het  dok  viel.  Over  het  geheel  moest  veel  klink- 
werk  in  het  schip  verricht  worden,  waarvoor  verscheiden  draag- 
bare smederijen  op  het  opperdek  geplaatst  waren. 

Den  9  Mei  was  men  aan  het  klinken  in  tank  No.  1  en  zag 
men,  dat  langs  sommige  losse  klinknagels  in  het  schot  van  de 
ballasttank  petroleum  lekte.  Men  liet  hierop  de  ballasttank 
in  het  dok  zooveel  mogelijk  leeg  loepen  door  een  gat  te  boren 
in  den  bodem  van  het  schip.  In  den  morgen  van  den  1 1  ^n  werd 
tank  No.  1  van  petroleum  gezuiverd  en  met  houtzaagsel  bestrooid, 
Toordat  men  weer  aan  het  klinken  zou  gaan.  Een  man  was  in 
tank  No.  1  bezig  draad  te  snijden  iu  een  gat  in  het  schot  van 
de  ballast- tank ,  waaruit  men  een  klinknagel  had  verwijderd  om 
deze  door  een  schroefbout  te  vervangen.  Juist  op  het  oogenblik, 
dat  hij  den  tap  in  het  gat  plaatste  kwam  er  een  vlam  door  het 
gat,  waarop  de  ontploffing  volgde  met  de  vroeger  beschreven 
noodlottige  uitwerking,  terwijl  tevens  brand  ontstond. 

De  Commissie  twijfelt  er  niet  aan,  dat  de  ontploffing  veroor- 
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zaakt  werd  door  de  ontbranding  van  een  mengsel  van  damp- 
kringslucht  en  petroleuradamp.  Deskundigen  hebben  uitgemaakt 
dat  de  damp  van  1  gallon  petroleum  van  de  soort,  als  dit  schip 
had  vervoerd,  200  kub.  voet  mengsel  licht  en  58  kub.  voet 
zeer  sterk  ontplofbaar  maakte,  terwijl  20  kub.  voet  petroleum 
de  geheele  ruimte  van  de  ballasttank  ontplofbaar  maakt.  Toen 
men  de  tank  liet  leeg  loepen,  bleef  een  gedeelte  van  het  vocht 
hierin  achter,  terwijl  een  gedeelte  van  de  petroleum  aan  de 
wanden  bleef  aanhangen  en  dus  over  eene  groote  oppervlakte 
werd  verdeeld,  waardoor  de  verdamping  zeer  werd  bevorderd. 
Hoewel  het  niet  werd  onderzocht,  kan  men  dus  aannemen,  dat 
eene  groote  hoeveelheid  damp  zich  in  de  tank  bevond.  Deze 
was  alleen  te  verwijderen  door  krachtige  ventilatie,  daar  het 
soortelijk  gewicht  van  den  damp  ongeveer  3^/^  maal  zoo  groot  is 
als  dat  van  de  lucht,  en  ventilatie  was  moeielijk  aan  te  brengen, 
doordat  de  luiken  niet  recht  boven  de  openingen  van  de  tank 
waren  geplaatst;  uit  niets  blijkt  trouwens,  dat  hiertoe  pogingen 
werden  aangewend.  Over  het  geheel  is  de  commissie  van  oor- 
deel, dat  geen  voldoende  maatregelen  voor  echoonmaken  en 
ventiloeren  werden  genomen,  zooals  met  het  oog  op  de  veilig- 
heid bepaald  noodig  zou  zijn  geweest. 

De  onmiddellijke  oorzaak  van  ontbranding  heeft  men  niet 
kunnen  ontdekken;  onder  de  meest  waarschijnlijke  rekent  de 
commissie  onvoorzichtigheid  met  ongedekt  licht,  lucifers,  tabak 
of  vuur  uit  de  smederij. 

Als  middelen  om  dergelijke  rampen  in  de  toekomst  te  Yoor- 
komen  beveelt  zij  aian  een  nauwlettend  toezicht  en  bij  voorkeur 
wettelijke  bepalingen  op  de  inrichting  der  tanks,  zoodat  deze 
gemakkelijk  geheel  geledigd,  schoongemaakt  en  geventileerd 
kunnen  worden  en  op  het  schoonmaken  en  ventiloeren  zelf, 
reglementen  voor  de  personen,  die  op  petroleumschepen  werkzaam 
zijn  en  het  zoeken  naar  een  eenvoudig  praktisch  middel,  waardoor 
men  zich  aan  boord  gemakkelijk  kan  overtuigen  of  in  eenige 
ruimte  eene  gevaarlijke  hoeveelheid  damp  aanwezig  is. 
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Leerboek  drr  Zrevaartknnde  door  B.  J.  Gboustua, 
Directeur  van  de  Xeevanrtttchool  te  Amsteiiintn.  — 
Anutterdam.  H.  G    Bom,  18Ü1. 

Bij  de  beschrijving  van  een  nieuw  leerboek  voor  do  rccdn  van 

IOC   ouds   beoefende   zeevaartkunde,  rjjst  in  de  eerste  plaats  do 

vraag:     Bestond  er  behoefte  aan  een  dergelijk  werk?  Yormoonon 

wg    deze   vraag  bevestigend  te  mogen  beantwoorden,  dan  is  dit 

wel    omdat   in  den  laatston  tijd  door  snelvarende  stoomschopen, 

gseren  scheepsbouw,  nieuwe  zoevaartkundige  instrumenten  enz., 

de  reeds  bestaande  zoevaartkundige  werken  eenige  aanvullingen 

vereiscbten,    maar    toch    nog   moer   omdat  do  samenstelling  van 

een   daidelyk   en    beknopt   handboek,  waarin  do  zaken  op  moer 

populaire  wijze  worden   behandeld,  dan  in  een  wotensohappolyk 

iteadaardwerk   als    van    Brouwer   niet   als    iets   ovorbodi;^s  mag 

beschouwd  worden.     Door  velen  toch  wordt  do  hehoofte  aan  oen 

populair  handboek  erkend  en  de  arbeid  van  den  Hoor  Groustra 

geeft   geheel    den    indruk  alsof  ook    hij    aan  din  bohot^fto  hooft 

willen   voldoen.  Natuurlijk  moeten  in  zulk  oen  werk  volo  bokoudo 

saken  op  nieuw  worden  besproken  en  bij  eeno  booordooling  komt 

het  er  dus  hoofdzakelijk  op  aan,  om  na  te  gaan  of  do  Rchryvor 

zóó  gelukkig  geweest  is  in  de  bohandoling  on  samon  voeging?  van 

tiieowe  en  oude  onderwerpen,  dat  wij   werkelijk  in  hot  bezit  zijn 

gekomen  van  een  populair  handboek,  dat  voor  hot  dool  vuldoende 

volledig   is   en   aan   de   eisohon    van  de  tegenwoordige  zoo  vaart 

voldoet. 

De  zeevaartkunde  van  Groustra  is  verdoold  in  drie  afdoolingen. 
Xn  de  voorrede  zegt  de  schrijver  van  do  eerste  afdooling  dat 
«iaarin  het  onmisbare  van  de  stuurmanskunst  wordt  govondon, 
woor  hen  die  het  niet  verder  brengen  dan  tot  de  allereenvoudigste 
vergelijkingen    en   de   eerste   beginselen  der  goniometrio,  on  dit 
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gedeelte  is  zoodanig  ingericht  dat  de  pas  beginnende  leerling, 
die  van  goniometrie  nog  niets  heeft  geleerd,  reeds  dadelijk  leer- 
stof kan  vinden. 

De  tweede  afdeeling  loQ{kt  »»gr  wislhindb,  werktafgkunde, 
instramnntwr  0ir  sterrekunde,  terwijl  de  derde  afdeeling  nogmaals 
dTe  stuarroanskunst  geeft,  doch  ditmaal  meer  uitgebreid  en  meer 
speciaal  ingericht  roor  hen,  die  het  wat  verder  in  de  wiskunde 
gebracht  hebben.  Tevens  worden  in  deze  afdeeling  de  water- 
getijden en  de  meteorologie  behandeld,  terwijl  het  boek  met 
nog  eenige  aanvullingstafels  besluit. 

Uit  de  eerste  afdeeling  blijkt  dat  de  schrijver  voor  den  theo- 
retisch minder  ontwikkelden  zeeman  niet  zijn  toevlucht  heeft 
willen  nemen'  tot  het  vroeger  nog  al  veel  gebruikelijke  hulp- 
middel van  de  zoogenaamde  ezelsbruggen,  die  geheel  op  machi- 
naal werken  waren  gebaseerd.  Bovendien  wenschtd  de  schrijver 
verschillende  cathegorien  van  gebruikers  te  holpen,  en  heeft  ge- 
tracht dit  te  doen  door  twee  verschillende  behandelingen  van 
de  Stuurmanskunst  te  geven.  Deze  manier,  hoewel  niet  de 
beknoptste ,  geeft  zeker  het  voordeel,  dat  nu  de  leerling  gespaard 
wordt  voor  het  dikwijls  zoo  moeilijke  schiften  van  het  noodige 
en  wenschelijke,  en  hierin  komt  de  schrijver  ook  in  het  overige 
gedeelte  van  zijn  werk  zooveel  mogelijk  te  gemoet  door  het  voor 
den    leerling    niet    strikt   noodzakelijke  met  een  (*)  te  merken. 

Nu  kan  wel,  door  het  handboek  gedeeltelijk  voor  een  zekere 
oathegorie  van  gebruikers  in  te  richten,  voor  hen  ook  de 
élémentaire  weg  meer  gemakkelijk  gehouden  worden,  maar 
dan  treedt  ook  datgene ,  wat  wij  door  eene  populaire  behandeling 
van  een  wetenschappelijk  onderwerp  verstaan ,  als  voornaamste 
eisch  op  den  voorgrond.  £n  daaraan  goed  te  voldoen  is  minder 
gemakkelijk  dan  men  oppervlakkig  zou  denken.  Daarvoor  is  o.  a« 
een  voornaam  vereischte:  meesterschap  over  de  taal.  Niet  alleen 
omdat  de  zaken  kort,  bondig  en  tevens  zoo  duidelijk  moeten 
gezegd  worden,  dat  geen  twijfel  omtrent  de  bedoeling  kan 
overblijven,  maar  ook  omdat  streng  moet  worden  vastgehouden 
aan  het  synthetische  beginsel.  Daarmede  toch  worden  geleide- 
lijke en  geregelde  gedachtenovergangen ,  bij  lezers  die  nog 
weinig  in  de  wiskunde  ervaren  zijn ,  het  beste  bevorderd.  Voor 
zulk  een  lezer  moet  de  zaak  zelve  zooveel  mogelijk  voorop 
worden  gesteld.    Om  alle  abberaties  der  gedachten  te  voorkomen, 
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moet    hjj    dadelijk    begrijpen,    wat  men  wil,  en  wordt  het  dan 
moeielijk  het  strenge  bewijs  van  het  vooropgestelde  zonder  wis- 
kunde   te    leveren ,    dan    komt   juist    het    talent    van    populair 
schrijven  voor  den  dag,  wanneer  de  schrijver  de  zaak  zoodanig 
weet    voor    te   stellen,   dat    ook   zonder  het  strenge  wiskundige 
bewijs,    de    waarheid    als    't  ware    gevoeld    wordt.     Dit    is   lang 
niet  iedereen  gegeven,  en  daarin  schuilt  juist  het  grooto  geheim 
van    populair    schrijven    over    een    wetenschappelijk    onderwerp. 
Dat    maakt    dergelijke    werken,   degelijk,    nantrekkelijk  on  van 
groote  waarde.     Hot  i«  niet  voldoende  dat  de  schrijver  do  zaak 
meester    is;    de   gave  van  mededeeling  en  een  goed  begrip  van 
de    bevatting    zijner  leerlingen  moet  hij  in  hooge  mate  bezitten 
en  om  tot  de  gunstigste  oplossing  van  de  wjjze  van  voorstelling 
te    geraken    moet    de    schrijver    zijn    wetenschap  eerst  van  alle 
kanten  bekeken,  verwerkt  en  met  andere  wijzen  van  bewerking 
hebben    vergeleken.    Dan  ook  wordt  do  kans,  om  in  kinderlijke 
langdradige  voorstellingen  te  vervallen  of  oppervlakkig  te  worden, 
gering,  feilen  waaraan  zoo  dikwijls  zoogenaamde  populaire  leer- 
boeken   mank    gaan.      't  Is    mogelijk    dat  wy  onze  eischen  wat 
streng    stellen,    maar    men    bedenke    wel   dat    in  dit  geval  hot 
publiek  recht  heeft  van  meer  te  eischen  dan  het  reeds  gelevcrdo. 
Het   bovenstaande   meenden   wij  voorop  te  moeten  stellen  om 
een   goed    begrip   te    geven    van    de  redenen  die  ons  nopen  een 
minder   gunstig   oordeel    uit    te   spreken    over    do    wijze  waarop 
de    Heer   Groustra   de   wetenschap    behandelt.      Zo    voldoet    ons 
niet.    In  stijl ,  woordenkeus  en  zorg  voor  geleidelijke  gedachtengang 
J8  de  schrijver  naar  onze  meening  niet  gelukkig  geweest.    Bijna 
iedere    bladzijde    sterkt    ons    in    deze    overtuiging,    en    godurig 
stuiten   wij    op   zaken   die    beter   gezegd    kunnen    worden.     Zoo 
lezen  wij  reeds  op  de  eerste  bladzijde:   ^De  houten  rand  die  de 
aardglobe  omgeeft,  stelt  den  waren  horizon  voor.     Een  kompas- 
rooB   stelt  den  localen  horizon  voor'\    Is  dit  nu  correct  gezegd, 
wanneer   wij    bedenken  dat  de  houten  rand  op  zich  zelf  slechts 
dienst  doet  om  een  groeten  cirkel  voor  een  willekeurig  pool  punt 
te    kunnen  aangeven  en  daarom  ook  als  ware  horizon   voor   elk 
punt  van  de  globe  kan  gebruikt  worden?    Dat  de  schrijver  later 
op  bladz.  3,    na    de    verdeeling  der  kompasroos  enz.  te  hebben 
behandeld,  eerst  dan  zegt:   „om  te  maken  dat  de  ware  horizon 
die  van  een  bepaalde  plaats  zij ,  moet  die  plaats  door  du  gloho 
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te   dFAaien    precies    buven  gebracht  worden'',  is  zondigen  t«gea 
de  Eorg  Toor  een  geleidelijken  gedachtongang'  van  den  le^er.  Dit 
behoorde    op    de    lo  btadzjjde  bij  den  houten  rand  te  huiü,  nog 
daargelaten  dat  de  uitdrukking  , precies  boven"  in  de  wiBkundfl 
niet    geoorloofd    is    en    een    verkeerde    opvatting    van    populair 
Bohrjjren    verraadt.     De    itangohaalde    «in    over    de   korapasrooi 
leidt  tot  wanbegrip.     Dat  oen  koinpasroos    een  horizon  cuw^Utl 
ia    taal-    en    wiskunstig    onjuist    en    in    alle    gevallen  had  hier 
moeten    staan    „een    kompasrooe    op  een  globe"  enz.      Dat  van    | 
de    hak    op    den    tak    springen    komt    gedurig    ^ 
geheels    werk    is    al    seor  weinig  zorg  boBteod  aan  beknopte  ml 
bondige    taal      Nemeu    wij  bijv.  blad/.  7,  3'  alinea,  alwaar  b|l 
de  middelen  om  de  vaarl  van  het  Hclnp  te  moten  gelegd  wordbv 
iTen    tweede    kan    hij  de  gewone    log  bezigen.     Doch  v 
hierover    ieta    zeggen    moeten  wij  eerst  duidelijk  maken 
Beeman    door    vaart    verstaat."     Zulke   praatjes  noemen  wij  o 
noodige  ballast,  want  plaatsruimte  is  kostbaar,  en  vooral  oudd 
daarop    nog    een    achttal    regels    volgen  die  aan  emslachtighM 
lijden,   en   met   het   aangehaalde   gemukkebjk   in   een   paar  regalll 
bondige    en  duidelijke  taal   kunnen  omgezet  worden.     Men  lettti 
daarbij    op    het    laatste    gedeelte  vau  bladz.  6,  waar  bet  )i6MiV 
geplaatst    had    kunnen    worden.     Het   zoude    ons    te    Ter  leidvf 
indien    wij    het    gehoele   werk  aan  eene  met  redenen  omtleetól 
critiek    wilden    onderwerpen.     Daarvoor    vinden    wij    al  ie  'bIJ 
stof,    en    het  hier  aangehaalde  is  slechts  een  klein  staaltjs  ti 
hetgeen    in    overvloed    en    soms    iu     voel    grootere    male  »«* 
gevonden.     Men  beaohouwe  dit  nu  niet  aU  letterzifterij.  W»' 
indien  het  eigenaardige  in  stijl  on  taal  slechts  oen  kwestie  itff 
eierlijkheid    ware,    die    weinig    afdoet    tot    de    wctenschappel 
waarde    vau    het    werk,    dan    zouden  vrij  zeker  meer  tot 
geweest    zijn,    iiittar    nu    de  wijze  vau  behandeling  tot  n 
voorstellingen  leidt,  die  het  handboek  ala  studiebock  in 
doen  dalen,   wordt  de    zaak  ernstiger.     Nemen  wij  bijv.  i 
klaring    van  de  Mercator'a  projectie  of  wassende  kaart. 
daad  goon  gemakkelijk  onderworp  voor  eene  populaire  beiifli"lsl''ï 
wij  beschouwen  dan  ook  de  poging  daartoe  van  den  Heer  GrootBI^ 
ah  geheel  luiiilukt.     Zelfs  zoo  dat  wy 
het  onderwerp  nog  meer  tot  een  schrikbeeld  t 
wordt  gemaakt. 
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Datzelfde  Tan  de  hak  op  den  tak  springen,  waardoor  de  stijl 
zich  kenmerkt,  wordt  ook  bij  de  volgorde ,  waarin  de  onderwerpen 
worden   behandeld,  teruggevonden,     't  Is   of   de    schrijver    eene 
bizondere   waarde   hecht  aan  het  doen  van  verrassende  grepen. 
Zoo  worden  wij  bijv.  na  het  hoofdstuk  „Eaartpassen"  plotseling 
verrast  door  het  hoofdstuk  ,,de  Nonius",  waarop  weder  onmiddelijk 
met   het   hoofdstuk    „Rechte    klimming  en  Declinatie"  vervolgd 
wordt.     Met   recht   dus   een    greep   en   helaas    geen    gelukkige 
greep.     Dit  hoofdstuk  levert  een  merkwaardig  voorbeeld  van  de 
kinderlijke  omslachtigheid,  waartoe  eene  verkeerde  opvatting  van 
populair   schrijven    kan   leiden.     Het    begint    met   eene   veel  te 
langdradige  verklaring  van  de  wijzerplaat  van  een  horlogie  met 
secoudewijzer,    evenals   of  het  lezers  geldt,  die  men  slechts  met 
moeite  aan  het  verstand  kan  brengen  hoe  of  men  op  een  horlogie 
kan    zien   hoe   laat   of  het  is.     Hiermede  ongeveer   ^/^  bladzijde 
verspild  hebbende,  merkt  de  schrijver  dan  ook  zeer  eigenaardig 
op :     ,Dit  alles  is  zeer  eenvoudig  en  ook  op  de  patentlog  is  de 
aflezing   evenzoo ;   toch   is   het    belangrijk    als   men  er  bij  weet 
dat    het   begrip   van   de  nonius    er  in  ligt  opgesloten."     Dit  is 
niet   juist.     Wil    men    het   horlogie   er   bij  te  pas  brengen  dan 
zou  men  wel    mogen  zeggen:     „Evenals  de  minuut  en  seconde- 
wijzers van  een  uurwerk  dienen  om  onderdeelen  van  de  uurver- 
deeling    op   de    wijzerplaat    te   kunnen    aflezen ,    stelt  de  nonius 
ons  in  staat  onderdeelen  van  de  rand  verdeeling  van  den  sextant 
nauwkeurig  af  te  lezen,  maar  (en  hierin  ligt  juist  het  zwaarte- 
punt   van    de    zaak)    hetzelfde   doel   wordt   volgens   een  geheel 
ander   beginsel   bereikt.     Namelijk    door    het  beginsel  van  ver- 
Bcherving,"  en    dan    kan    met   behulp    van  verdeelde  latten  de 
zaak    meer    duidelijk    gemaakt    worden.     Dit    hoofdstuk    vooral 
krioelt  van  de  zonderlingste  conclusiën  en  redeneeringen.  Schrijver 
begint  bijv.  met  zijne  latten  (schaal  en  nonius)  in  gelijke  deelen 
te  verdeelen  en  beschrijft  hoe  die  verdeel  ing  is  ingericht.  Hierop 
volgt   dan    de    zin:     „Nu    kan    reeds   begrepen  worden  dat  elk 
59tal  schaaldeelen    eene  onveranderlijke  lengte  heeft,  maar  dan 
zijn    ook   alle   schaaldeelen  even  lang,''  en  kort  daarop  na  eene 
andere    redeneering    lezen   wij    weder:     «Hieruit   volgt  dus  dat 
alle    noniupdeelen    even    lang   zijn."     Zulke    conclusies,  als  men 
begonnen  is  met  schaal  en  nonius  in  gelijke  deelen  te  verdeelen, 
klinken  al  zeer  zonderling,     't  Is  mogelijk  dat  de  Heer  Groustra 
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moeten  4  deTiaties  genomen  worden  toot  4  opTolgende  streken 
die  OTon  ver  nit  elkaar  liggen,  omdat  ie  dü  de  wet  Tolgent 
welke  de  deviatie  verandert  voldoende  uitdrukken.  Dese  bereke- 
ning gettchiedt  met  de  bekende  formnle  nit  de  algebra.  (Zie  Yries): 

Subfltitneert  men  in  deze  formnle  voor  x,  2^/^  én  voor  A,,  A, 
en  A3,  betgeen  sg  voorstellen,  namelgk  de  1*  termen  der 
I%2«en3*versebillendu8(b  —  aX(c—  2b+a)en(d  —  3c+3b-«) 
dan  vindt  men  den  zoogenaamden  interpolatie-regel  van  Astnuid. 

Het  hoofdstuk  «Watergetgden"  is  zeer  zwak»  en  naar  onxe 
meening  niet  naar  de  eisoben  van  den  tyd  gesebreven,  terwpl 
ook  bet  onderwerp  meteorologie  verre  van  keurig  bebandeld  u* 
De  regels  voor  bet  ontwaken  van  orkanen  zgn  o.  a.  in  strijd 
root  de  tegenwoordige  tbeoriën  over  dat  onderwerp. 

Resnmeerende  beeft  in   ons  o<^  bet  werk  vele  gebreken,  en 
wel  voornamelijk  door  de  wijze  van  bebandeling  der  onderwerpen. 
Daar  bet   ook  vele  zaken  bebandelt  dio  op  bet  gebied  der  zee- 
vaartkunde  als  nieuw    moeten  beschoawd  worden,  mag  het  niet 
alle   waarde   ontzegd  worden,  maar  dan  toch  meer  als  leerboek 
in   de   hand    van   den   onderwijzer,   dan   als  handboek  voor  den 
zeeman.     Dat  de  schrijver  meer  geeft  dan  strikte  zeevaartkunde, 
is  op  zich  zelf  niet  te  veroordeelen.     Menig  zeeman  kan  daarmede 
geholpen  zijn,  wanneer  het  met  oordeel  ter  juiste  plaatse  wordt 
te  pas  gebracht.     Maar  al  bewonderen  wij  ook  den  ijver  en  de 
werkkracht   van   den    schrijver   en   niet   het   minst    den  moed, 
waarmede  hij   zooveel   op  zijn  hoorns  heeft  durven  nemen,  100 
mogen    wij    toch   de  opmerking  niet  achterwege  laten,  dat  die 
uittreksels  uit  zulke  omvangrijke  studievakken,  als  wis-,  natutt^ 
en  werktuigkunde,  niet  het  bewijs  leveren  van  te  zijn  gemaakt 
door   iemand ,   die   geheel   in   die    vakken    thuis    is.     £n  dat  is 
juist   voor   zulke  resumé's  een  eerste  vereischte.     De  zeevaart- 
kunde  in   de  laatste  afdeeling  is  nu  geschreven  als  of  de  leser 
alles  in  zijn  hoofd  heeft  wat  in  de  vorige  afdeeling  is  behandeld 
en    de   beteekenis  van  alle  formules  kent,  die  dan  op  de  meest 
verrassende  wijze  worden  aangehaald.     Dit  is  zelfs  bij  de  meest 
nauwgezette   studie  niet  te  vergen,  vooral  wanneer  men  begint 
met   wat   theorie    te    geyen^   waarvan   de   mogelijke    toepassing 
Yoorloopig  nog  voor  den  lezer  geheim  blijft. 
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Gaarne  erkennen  wij  dat  het  boek  getuigenis  aflegt  van  de 
groote  zeevaartkundige  kennis  van  den  Heer  Qroustra,  maar 
als  Bchrijver  en  samensteller,  heeft  hij  in  zjjn  ijver  en  voort- 
varendheid om  den  zeeraan  te  holpen,  naar  onze  moening  zijne 
krachten  overschat. 

M.    C.    VAN    DOORK. 


Di«  Dentsrhft  SeebJIfen.  Eiti  prnktisches  Uandhueh 
fiir  SèhiffskapitÖHf,  Rheder^  Aëftek'HrttdeHrr,  Schiff»- 
fnakier^  BehOt'den  etc.  Auf  Vtrmilasttung  des  Verirat- 
tunqsraths  des  Bureau  Veriias  bearbeitet  von 
L.  FRiEDBltiCHSifN,  In  Sekretair  der  Geoffraphiwhen 
OetteUtichaft  in  Hamburg.  Theil  II,  'die  Ha/en-, 
Löneh-  und  LadepUttse  an  der  Deutsehen  Xordseê' 
kiMe,  —  Hamburg,  L.  Fuikdkbichben  &  Co.,  1891. 

Voor  allen,  die  op  de  Duitsche  Noordzeeplaatsen  varen  of 
Merop  handeldrijven,  is  het  bovengenoemde  werk  een  zeer  vol- 
Mige  vraagbaak.  Het  bevat  van  de  kleinste  zoowel  als  van 
4egro;>te  plaatsen  uitvoerige  bijzonderheden.  Hieronder  behooren 
inlaanwgxingen,   hydrografische   ligging,   zeemerken  en  lichten, 

X  ie  beteekenis  der  dag-  en  nachtseinen  aan  havens,  bruggen, 
Mien,  stormseinen,  haveureglementen ,  bepalingen  omtrent 
ttbnende  rechten  en  loodswezen.  Verder  vindt  men  de  uit- 
voerige beschrijving  der  havens,  middelen  tot  laden  en  lossen, 
■hepdiensten,  alles  zooveel  noodig  met  tarieven.  De  adressen 
■orien  opgegeven  van  assuradeurs,  experts  en  scheepsagenten, 
kanent  de  gelegenheden  tot  het  doen  van  herstellingen.  Yan 
il  belangrgkBte  plaatsen  worden  voorbeelden  gegeven  van  ge- 
■itkte  onkosten- i:ekeningen  voor  schepen  van  verschillende 
tisotte.  Ook  treft  men  er  in  aan  de  belangrijkste  uitkomsten 
isr  statistiek  omtrent  scheepvaartverkeer,  in-  en  uitvoer. 

\     •  EsB   alphabeüsch    register   der    plaatsen    maakt    het   gebruik 

^  ffmakkdijk. 

Zss  nette  duidelijke  kaarten  van  de  Helgolander  bocht,  de 
£lbe,  de  Weser,  de  havens  van  Cuxhaven,  Hamburg  en  Bremer- 
JbireD  xijn  aan  het  werk  toegevoegd. 
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Eindelijk  is  opgenomen  het  zeer  belangrijke  ,Unfa!lverhütung8- 
vorschrift  der  See-BerufsgenoBsenschaft/'  dat  op  zich  zelf  reedi 
eer  e  studie  waard  is. 

Uit  den  aard  Tan  het  werk,  hebben  we  ons  tot  deze  dorre^ 
onvolledige  opsomming  moeten  bepalen.  Eene  werkelijke  beoo^ 
deeling  zou  alleen  waarde  hebben,  wanneer  zij  berustte  op  eene 
uitgebreide  plaatselijke  bekendheid.  Mochten  er  onnauwkeurig- 
heden in  hot  werk  voorkomen,  dan  kan  dit  alleen  bij  het 
gebruik  bijjken.  De  herkomst  van  het  boek  maakt  echter  niet 
waarschijnlijk,  dat  dit  veel  het  geval  zal  zijn. 

Wij  twijfelen  niet,  of  het  werk  zal  voor  velen  van  groot  nat 
zijn,  niet  het  minste  voor  de  plaatsen  zelf,  die  er  in  behandeld 
worden  en  waarvan  op  deze  wijze  de  voordeden  in  ruimen  kring 
worden  bekend  gemaakt.  Wij  achten  dan  ook  deze  uitgAve 
een  navolgenswaardig  voorbeeld  voor  andere  landen. 


Deutsche  Seeu-artf.  Indiseher  Ozean,  fin  Atlan  rtwi 
35  Katte.  Deilage  zum  Segelhaudbuch  fïir  df» 
hidischen  Ozean.  Heransgegeben  ?on  der  Direc- 
tioii.     Hamburg,  L.  Friedebichskn  &  Cü. 

De  moeste  onzer  lezers  zullen  wel  kennis  gemaakt  hebben 
met  het  „Segelhandbuch  für  den  Atlantischen  Ozean"  en  den 
daarbij  behoorende  Atlas,  die  in  1885  en  1882  het  licht  zagen 
en  in  den  jaarg.  1885  van  „De  Zee",  bladz.  139  en  179  uit- 
voerig werden  besproken. 

Het  plan  van  de  Directie  der  Seewarte  is,  op  deze  wijze 
achtereenvolgens  de  drie  groote  Oceanen  te  behandelen  en  de 
eerstvolgende  stap  op  dezen  weg  is  de  uitgave  van  den  Atlas, 
die  hierboven   wordt  genoemd  en  dezer  dagen  verschenen  is. 

Slechts  in  enkele  punten  wijkt  de  inrichting  van  dezen  atlas 
af  van  dien  van  den  Atlantischen  Oceaan.  Zoo  worden  voor 
den  Indischen  Oceaan  de  zeestroomingen  in  twee  kaarten  gegeven, 
een  voor  de  maanden  December  tot  Februari  en  een  voor  Juni 
tot  Augustus ;  voor  den  Atlantischen  Oceaan  was  een  stroomen- 
kaart'^  van  het  gehoele  jaar  voldoende,  maar  de  krachtige  werking 
der  moessons,  die  zich  over  een  groot  gedeelte  van  den  Indischen 
Oceaan    doet    gevoelen,    maakt    hier  eene  splitsing  noodzakelijk. 


Het    is    on*    plan  nief,  ai  ée^  uar?«^2  iL:**r  Afniixy^erLi  k  :^  b»:- 

8preken ;  wellkkt  al  kienoe  gitc^fkgid  i^  wmx!K«r  om  Wt 

Segelhandbiicli    Tenchesm    il     Ib    kef    k«rt    z^    TiitH.   dat 

kaarten   woidea  gcgcTca  vaa  ée  diepte,  KCütriMwïues,  «ty^rte- 

Igk   gewikt,   leapeiatan-   vaa   kec   aeevater  ca  Taa  ét  laekt^ 

luektdnikküi^,   ktuwckflr    wndem.   re^caval,  ■■pwfiirkf  ele- 

menten,    npten    ¥oor    tkep<«    ca    ¥eriptcidiBg   Taa    walTÏiek- 

BOOiieiL. 

In  koofdxaak  is  de  gtkcelc  Ada*  Terraardigd  aaar  waar- 
nemingen Taa  Doiti^e  tckepea,  lervfl  tle^u  daar.  wmar  r^ 
geTens  te  weinig  waren,  gekmik  werd  jeeanakt  Tan  Xeder- 
laadsehe  en  Engekeke  waafmeaüagea. 

Als  Tan  xelf  koat  aen,  bg  kei  beoordeeleB  Tan  dit  werk   in 
een  NederUndtdi  tgdsekrifi,  lot  eeae  Tergelgking  met  den  Atla» 
Tan    Waameningen    in   den    Indijekea    Oenan  in  de  maanden 
December,   Jannari    en   Februari,   twee  jaar   geleden    door   bet 
Koninklgk    Nederlandsek    Meieoroiogitek    Institnnt    nit^regeTen. 
Een  belangrijk  Teracbil  is  reeds  dadelgk  kierin  gelegen,  dat    in 
het  Nederlandseke  werk  elk  element  Toor  elke  maand  afzonder- 
lijk is  behandeld,  wat  in  het  Dnitsehe  niet  bet  geTal  is,  zoodat 
men   slechts    in    enkele    geTallen    de    oTereenkomstige    kaarten 
rechtstreeks  met  elkander  kan  Tergelgken.     Waar  beide  inrich- 
tingen  OTcr   een    Toldoend   aantal  gegeTens  beschikken,  zijn  de 
Terkregen  nitkomsten  tHj  wel  dezelfde:  OTer  bet  algemeen  zijn 
de    Terschillen   niet   groot  en,    waar   deze  bestaan,  zal  men  dit 
wel    moeten   toeschriJTen    aan    de   omstandigheid,    dat    beide  of 
een  Tan  beide  te  weinig  gegeTens  bezaten. 

Met  het  oog  hierop  en  Tooral  ook  met   het  oog  op  de  groote 
hoeveelheid  arbeid,  die   Tereischt  wordt  om  de  gegevenii  te  ver- 
zamelen,   nit  te    trekken,    te  bewerken  en  in  kaart  te  brengen, 
is  het  te  betreuren,  dat  deze  zelfde  arbeid  schier  te  gel  ijker  tijd 
aan  twee  boTriende  inrichtingen  wordt  Terricht.    Bij  de  bekende 
welwillende    Terhonding   tnsschen    de    inrichtingen    te  Hamburg 
en    te   Utrecht,    zon   het,  naar  het  ons  Toorkomt,  mogelijk  zyn 
geweest  tot  meerdere  samenwerking  te  geraken  en  oeno  regeling 
te    Tinden    TOor   de  Terdeeling  Tan  arbeid.     Moeielijker  zou  het 
misschien  zijn  geweest,  tot  overeenstemming  te  geraken  omtrent 
de  wijze  van  uitvoering.     Hierin  toch   bestaat   werkelijk  princi- 
pieel  verschil.     Getrouw  aan  de  denkbeelden  en  beginselen  van 
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sijB  beroemden  stichter,  heeft  het  ütreohtaehe  Institaat  loofeel 
mogelgk  elke  wMtmeming  gebruikt  en  Teelal  lelfs  Biehtbearge- 
maiikt;  elk  pgltje,  elk  cgfer  is  reohtstreeki  waargenomen,  itelt, 
voor  zooTor  men  de  waarnemingen  mag  Tertroaweo,  de  abtolito 
waarheid  Toor.  Zooveel  doenlgk  wordt  aangegev^!,  nit  hoereel 
waarnemingen  elk  teoken  is  afgeleid.  In  elk  der  Nederlandiohe 
kaarten  siet  men  dus  vóór  sioh  al  de  feiten,  di4%Boh  hebbes 
voorgedaan  op  elk  punt,  terw|jl  aan  den  aandaehtigen  beeehoawar 
wordt  overgelaten  hieruit  regels  af  te  leiden,  te  beoordeelen  ii 
hoever  mes  op  dexe  regels  kan  vertrouwen  en  hoe  dikwgls  noi 
kans  heeft  versehgnselen  te  ondervinden,  die  er  mede  in  strjd 
agn  en  na  te  gaan  welk  verband  er  tussehen  de  Tersehilkale 
versohgnselen  bestaat. 

Oeheel  anders  sjjn  verscheiden  Duitsche  kaarten  behaaddi 
Te  Hamburg  heeft  men  uit  de  gesamenlgke  gegOTons  r^grii 
afgeleid  en  reeds  bekende  regels  nader  gestaafd  en  aangevsUL 
In  enkele  gevallen,  waar  het  aantal  waarnemingen  van  Ma 
element  wat  beperkt  was,  heeft  men'  gebruik  gemaakt  van  het 
bekende  verband  tussehen  dit  en  andere  elementen  om  het  ont- 
brekende aan  te  vallen.  Hierdoor  verkrijgt  men  in  breede 
trekken  de  voorstelling  der  stelsels  van  heerschende  winden, 
stroomen  enz. 

Deze  voorstellingen  zijn  op  duidelijke  wijze  in  kaart  gebracht, 
zoodat  men  met  een  oogopslag  ziet,  wat  men  op  elk  punt  met 
de  meeste  waarechijnlijkheid  te  wachten  heeft,  terwijl  ook 
onmiddellijk  in  het  oog  valt  welke  lo voreenstemming  er  beetut 
tussehen  de  theorie  en  de  meest  voorkomende  werkelijkheid. 

Ongetwijfeld  maken  deze  kaarten  .  bij  de  eerste  beschonwing 
oen  aangenamer  indruk,  zij  sproken  duidelijker,  zijn  gemakke- 
lijker te  raadplegen.  Hier  staat  echter  tegenover,  dat  zij  niet 
waarschuwen  voor  de  afwijkingen  van  den  regel  en  dat  men  niet 
kan  nagaan,  in  hoever  theorie  en,  in  sommige  gevallen  misschien 
zelfs  fantasie,  heeft  aangevuld  wat  aan  waarnemingen  ontbrak. 
Het  komt  ons  toch  voor,  dat  de  handelwijze,  om  het  eene  element 
af  te  leiden  uit  het  andere,  niet  boven  bedenking  verheven  is. 
Slechts  in  zeer  algemeenen  zin  kan  dit  zonder  bezwaar  ge- 
schieden ten  opzichte  van  barometer-verschillen  en  wind;  ten 
opzichte  van  de  temporatuur  der  lucht  en  die  van  het  zeewater 
komt  de  zaak  ons  nog  bezwaarlijker  voor. 
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Het  hier  besproken  verschil  in  behandeling  komt  het  meeste 
in  het  licht  bij  de  kaarten  van  de  windeo  en  do  zoestroomingon. 
Voor  de  windkaarten  worden  de  bezwaren,  die  tegen  de  Duitsche 
methode  werden  aangevoerd,  grootcndeels  opgeheven,  doordat 
ook  kaarten  van  «Hauftigkoit  der  Winde  'm  Relativ-Werthcn^* 
asijn  opgenomen.  Hierop  zjjn  windrozen  aangebracht  ongeveer 
op  de  wijze,  als  dit  in  de  Hollandsche  kaarten  geschiedt;  het 
groote  verschil  is,  dat  in  do  Duitsche  kaarten  al  de  waarnemingen 
in  elk  vak  van  5^  lengte  en  5^  breedte  zijn  samengevoegd  tot 
ééne  roos,  terwijl  in  de  Nederlandsche  kaarten  de  rozen  gelden 
voor  vakken  van  dikwijls  zeer  onregel matigen  vorm,  waaVin  de 
waarnemingen  dezelfde  uitkomsten  gaven.  Voor  de  praktijk, 
zal  dit  verschil  echter  geen  groote  beteekenis  hebben. 

Op  de  Nederlandsche  kaarten  zijn  de  We8telijke  stroomen 
aangegeven  door  roode  pijltjes  en  de  Oostelijke  door  zwarte, 
terwyl  bij  elk  pijltje  een  cijfer  staat,  dat  het  aantal  waar- 
nemingen aangeeft,  waaruit  het  is  afgeleid.  Wil  men  nu  den 
heerschenden  stroom  in  een  bepaald  vak  kennen,  dan  moet 
men  niet  alleen  letten  op  het  aantal  pijltjes  van  elke  kleur, 
maar  tevens  op  de  grootte  der  cijfers,  die  er  bjj  staan.  Dit  is 
tamelijk  lastig  on  omslachtig,  maar  men  weet  dan  tevens  hoeveel 
kans  men  heeft  den  heerschenden  stroom  of  een  anderen  te 
ondervinden.  Op  de  Duitsche  kaarten  ziet  men  met  een  oog- 
opslag in  welken  heerschenden  stroom  men  zich  bevindt,  maar 
weet  niet  of  men  55  of  95  pCt.  kans  hierop  hoeft. 

Wij  zullen  ons  niet  wagen  aan  eene  beoordeeling,  welke 
methode  de  voorkeur  verdient;  dit  is  trouwens  grootendeels 
afhankelijk  van  de  personen,  die  de  kaarten  gebruiken. 

Gaarne  verklaren  wij  echter,  dat  wij  het  verschijnen  van 
bovengenoemden  Atlas  met  vreugde  begroeten.  Even  als  alles, 
wat  van  de  „Deutsche  Seewarte''  verschijnt,  is  het  een  degelijk 
en  goed  uitgevoerd  werk,  waarvan  do  zeevaart  veel  nut  zal 
trekken.  A.  S. 


Examens. 


In  de  13  Ootobor  te  Rotterdam  gehouden  zitting  van  d« 
BijkacuinniiMie  voor  do  exameiiH  Ier  verkrijging  van  oeu  diplomi 
als  Rtuurman  aan  boord  van  koopvaardiJBcbepeD  is  het  diplooi 
voor  den  rang  van  tweeden  stuurman  voor  de  Groote  Stuom- 
Taart  A  uitgereikt  aan  G,  J.  van  B«emen,  en  het  diploma  >iwi 
den  rang  van  derden  stuurman  voor  de  Groote  Z«ilvaart  A 
aan  S.  Oawehand. 

De  volgende  zitting  der  CommiaNie  voor  het  examineeTcn 
van  stuurlieden  zrI  gehouden  worden  te  Amsterdam  in  hft  Bui- 
huilt,  den  10  November  o.k.  Can<Iidatt-n  moeten  xich  atmmddeii 
voor  den  3  November. 


Da  Rijkecomniieaie  tot  het  oxamineoren  van  machinisten  au 
boord  van  koopvaardijstihopen  heeft  hare  zittingen  gehouden  vsn 
29  September  tot  3  October  in  het  Nutsgebouw  te  AmsteniaiD. 
Er  hadden  ïich  9  candidateu  aangemeld. 

Het  diploma,  volgenx  programma  C,  werd  uitgereikt  aan  den 
Heer  J.  J,  FaBse,  —  volgens  programma  B  aan  do  Heereo 
B.  J.  LiohtenbeJt,  G.  H.  J.  van  Amstel  en  J.  P.  A.  Boekwijt,- 
en  volgens  programma  A  aan  de  Hoeren  C.  J.  van  UuIkh, 
A.  Overbeck,  F.  B.  K..  Erfmann  en  W.  Enop. 
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20.  Vcrb«4  betreffende  het  MnneBkomen  Yan  icliepen  In  4e 
havent  4er  Eepnhlleh  Haltl.  Volgens  modedeeling  van  den 
Duitfichen  Consul  te  Port  au  Prince^  heeft  de  President  der 
Republiek  Haïti  bepaald,  dat  van  af  den  Ssten  Augustus  jl. 
het  verboden  is  van  af  's  avonds  6  u.  tot  's  morgens  6  u.  in 
eenige  haven  of  reede  van  Hatti  binnen  te  loopen. 

Overtreding  van  dit  bevel  wordt  gestraft  met  500  Dollars 
boete  voor  stoomschepen  en  met  200  Dollars  boete  voor  zeil- 
schepen. 

21.  Opmerhlngen  hetreffende  4e  stroomen  tasschen  Tohohama 
en  M  SInia.  Volgens  mededeeling  van  den  havenmeester  te 
Kohéy  eiland  Nipon^  is  het  navolgende  door  hem  gedurende  een 
300- tal  reizen  tusschen  Yokohama  en  Kobé  betreffende  den 
Kuro^SitPO  of  Japanschen  stroom  opgemerkt: 

Het  is  van  algemeene  bekendheid  dat  deze  stroom  uit  den 
J^^uatoriaa^stroom  van  den  Stillen  Oceaan  ontstaat,  welke  tegen 
de  Philippijnen  en  ten  Z.  daarvan  gelegen  eilanden  stuitende 
zich  in  2  armen  verdeelt,  waarvan  de  eene  zich  in  Z.lijke 
richting  naar  de  kust  van  Australië  ombuigt  en  de  andere  arm 
langs  de  O.kusfe  der  Philippijnen  en  der  Lm-iTm-eilanden  loopt 
om  daarna  een  NO.lijke  richting  aan  te-  nemen.  In  deze  rich- 
ting loopt  de  stroom,  dan  Kuro'Siwo  genaamd,  voorbij  de  Z.  en 
ZO.kust  van  Japan  tot  aan  de  W.kust  van  Amerika, 

Daar  de  temperatuur  van  het  water  aanmerkelijk  hooger  is 
dan  die  ^er  zeeën  waardoor  hij  stroomt,  kunnen  de  grenzen  er 
van  bepaald  worden.  Deze  grenzen  zgn  evenwel  niet  constant, 
evenmin  als  de  snelheid  en  breedte  van  den  stroom;  doch  worden 
door  de  moesson winden  der  Chineesche  Ze€  belangrijk  gewijzigd. 
Ook  hebben  de  stormen  in  den  Stillen  Oceaan  invloed  op  de 
richting  van  den  Kuro-SiwOy 

Bij  goed  weer  loopt  de  Kuro-Siwo  van  de  Van  Z^ieinen-straat 
bijna  in  een  rechte  lijn  langs  Oö  Sima^  Eiland  Nipon,  naar 
7^ocA;-eiland,  ten  ZO.  der  Suringa-haai^  ZO.kust  Nipon. 
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In  de  wintermaanden  wordt  hij  zelfs  dikwijls  op  deze  lijn  en 
zelfs  iets  beZ.  die  lijn  niet  meer  aangetroffen,  doch  in  de  zo- 
mermaanden kan  men  er  op  rekenen,  indien  het  weder  eenigen 
tijd  achtereen  gunstig  is  geweest,  dat  de  lijn  Oó  Sima-Boch- 
eiland  de  N.lijke  grens  van  den  stroom   aangeeft. 

De  stroom  is  gemakkelijk  herkenbaar  aan  de  donkere  kleur 
van  het  water  {Kuro-Siwo  beteekent  zwarte  stroom),  drijfhout, 
zeewier  en  stroomrafelingen. 

Yan  af  jRocA;-eiland  loopt  de  stroom  in  iets  N.lijker  richting 
voorbij  Noaima-Saki  in  het  N.lijke  gedeelte  van  den  Stillen  Oceaan, 

In  de  wateren,  die  den  N.lijken  rand  van  den  Kuro  Siito 
begrenzen,  vindt  men  in  den  regel  geen  stroom,  somtijds  even- 
wel een  om  de  W.  loopende  tegenstroom.  Onder  de  kust  van 
Japan  vindt  men  getijstroomen.  De  breedte  van  de  strook 
water  waar  geen  stroom  loopt  tusschen  den  KurO'Siwo  en  den  wal, 
verandert  met  de  kracht  en  richting  der  winden.  Bij  harden 
N.lijken  wind  wordt  zij  grooter,  terwijl  bij  Z.lijken  en  O.lgken 
wind  de  strook  smaller  wordt.  Staan  deze  laatste  met  groote 
kracht  gedurende  langoren  tijd  door,  dan  wykt  de  Kuro-Siico 
van  zijne  O.N.O.lijke  richting  af  en  zet  meer  of  minder  direct 
op  de  kust,  waar  hij  dan  hooge  tijden  en  harde  vloedstroomen 
veroorzaakt. 

Van  Yokohoma  naar  Kobé  gaande  kan  het  gebeuren  dat  men 
Oö  Sima  in  plaats  van  aan  S.B.  aan  B.B.  in  't  zicht  krijgt . 
omdat  de  stroom  dan  sterk  in  den  wal  zet,  soms  I  zeemijl  per 
uur,  en  daar  de  Z.lijke  en  0.1ijke  winden  in  den  regel  met 
mistig  weder  en  slecht  zicht  gepaard  gaan ,  is  deze  stroom  als- 
dan reeds  de  oorzaak  geweest  van  het  vergaan  van  vele  schepen 
op  de  kust.  Langs  de  kust  tusschen  Oö  Sinia  en  ^ocA;-eiland 
sturende  moet  men  dus  steeds  zekerheid  trachten  te  krijgen, 
vooral  bij  Z.lijke  en  O.l^ke  winden  en  dalenden  barometer,  of 
de  stroom  in  den  wal  zet  en  is  het  dus  het  beste  om  zoolang 
het  weer  zulks  toelaat,  zoo  dicht  bij  den  wal  te  blijven,  dat 
men  zich  op  de  grenslijn  der  getijstroom  bevindt.  Men  wordt 
dan  niet  in  den  wal  gezet  en  kan,  voordat  de  mist  opkomt,  zijn 
plaats  door  peilingen  bepalen. 

De  verheid  is  daarenboven  niet  dan  meer  bij  een  rechten  koers, 
daar  de  lijn  langs  de  kust  van  Rock'eUsaii  naar  Oö-Sima  bijna 
met  den  groeten  cirkel  overeenkomt. 
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Kan  men  niet  onder  den  wal  houden,  dan  is  het  beste  van 
af  i^ocAr-eiland  koers  te  sturen  naar  den  lichttoren  van  Matoya. 
Uit  de  peiling  van  dat  licht,  dat  tot  op  16  zeemijl  zichtbaar 
is,  kan  men  zien  of  de  stroom  in  den  wal  zet,  waarna  men 
koers  stuurt  vrij  van  OÖ-Sima.  De  strook  water  langs  de  kust 
waar  getijstroomen  zijn,  heeft  niet  overal  en  ten  allen  tijde  de- 
zelfde breedte.  Zij  strekt  zich  gemiddeld  tot  op  5  è,  6  zeamijl 
in  zee  uit,  doch  bij  de  meest  vooruitspringende  landpunten  slechts 
0,5  zeemijl.  Over  het  algemeen  is  de  stroomsnelheid  het  grootst 
waar  de  breedte  der  strook  het  kleinst  is  en  omgekeerd. 

De  vlocdstroom  loopt  om  do  W.  en  stroomt  bij  diepe  bochten 
eenigszins  aan  de  W.zijde  binnen,  terwijl  de  ebstroom  om  de 
O.  loopt. 

Bjj  Oó  Stnia  vindt  men  soms  geen  vloedstroom,  waarschijnlijk 
omdat  de  Kuro  Siuo^  wanneer  hij  tegen  deze  kaap  stuit,  over 
den  vloedstroom  heenloopt  of  omdat  de  vloedstroom  dan  zijn 
weg  vindt   langs  de  N. zijde  van  Oö  Sima  en  het  eiland  Nipon, 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaar  ten, 

(niet    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Westkust  van  Engeland  en  Schotland;  Ierland. 

1753.     Belfast  Lough.      V iet or ia-kanaal.     September, 

Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankijk,  Spanje  en  Portugal. 

92.     Cape    St.    Vincent   to   Gibraltar    Strait.     Zuidkust    van 
Portugal,     September, 
1588.     Anchorages   on  the  S.coast  of  Spain:    Torremoliiios,  Sa- 
binilla,  Estepona  and  Marbella.  Nieuwe  kaart,    Sejjt, 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1434.     Öulf  of  Trieste.     Groote  verbeteringen.     September, 
178.     Anchorages  on  the  coast  of  Algeria.    Flan  van  de  haven 
van  Benisaf  bif gevoegd.     September. 
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Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1467.     Gulf  of  Mexico,  Cape  San  Blos  to  yermilion-bay.  ^^utn 
kaart.    September. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1236.     China;  Pechili-f*trait.  Approaches  to  Port  Arthur  or  Lu 

Chun  Ko.  Port  Arthur,     September, 
359.     Japan,    Nagasaki    to  Karatsa,  with    the    Goto    islands. 

Omgeving  van  Iki  Sima,   Spex-straat  en  Otnura-baai  en 

Amakusa,     September, 
2921.     Aastralia,  E.    Claremont-point  to  Cape  Direction.  Nieuwe 

kaart,    October, 
2920.     Austiulia,  E.    Cape  Direction  to  Cape  Grenville.  Nieuwe 

kaart,    October. 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

waarop  de  achti^rstaande  verbeteriagen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


Nederlandsche   Kaarten, 

Lichtcnkaart  van  Nederland.  Verbetering  zie  Nos.  592,  594,  595 

en  597. 
Zeegaten  van  Vlieland,  Terschelling  en  Ameland.  |  Verb.  zie  Nes. 
Texel  tot  de  Elbe.  Seyffardt.  (    592  en  593. 

Terschellinger-bank  en    Zeegat.  |  ^^^^    ^.^  ^^3 

Eiorlandsche  gronden.  I 

Zuiderzee.     Seyffardt.     Verbetering  zie  No.  593. 
Noordzee.  Z.lijk  gedeelte.  Seyffardt.  Verb.  zie  Nes.  593,  594  en  597. 

Zeegaten  van  Goeree  en  Maas.  U.    u  i.    •         •    xt      e«^>i        c^e 
„    ®  .  rj  I  Verbetering  zie  Nos.  594  en  595. 

Neder lan  dsch-Jn  dische  Kaarten . 

Riouw  en  Lingga  Archipel.     Blad  II       Vernieuwde  kaart. 
Plannen  van  Ankerplaatsen   op  de  Zuid-  en  Zuid-Oost-kust  van 
Celebes.     Nieuwe  kaart. 
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Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.  .Blad  I. )  Verb.  zie  Nos. 
W.kii^ :  Bomoo.     Blad  II.  )      628  en  629. 

Gaspar-straten.  |   Verb.  zie 

Keede  Tandjoeng  Pandan  en  vaarw.  naar  de  reede.  \   No.  628. 
Oostervaarwater  van  Soerabaya.  \ 

Batoe  Sa  wang  tot  hoek  Keraksaan.  f  Yerb.  zie 

Straten  Madoera  en  Bali.     Seyffardt.  |    No.  630. 

Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarwaters.  Seyffardt.  > 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen 

verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  en,  tenzij  het  anders  wordt 
opgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  eqtêatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  hij  de  Filiaal-Inrichting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsoh  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam ,  gevestigd 
in  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
kade^^^  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  de  zeekaarten 
en  zeetnansgidsen. 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Zweden.  573.  Reddingstation  van  Mdlarhusen  verplaatst. 
Z.O.kust.  Het  reddingstation  bij  Mdlarhusen^  is  naar  Sandhamtnar 
verplaatst. 

574.  Licht  op  Storkldppen.     Z,0,kust.     Den    Jsten    Novem- 

ber  zou  op  het  eiland  Storkldppen^  Smalands  'Scheeren,  een  wit 
Bchitterlicht  ontstoken  worden,  toonende  elke  5  sec.  éën  schitte- 
ring, zichtbaar  over  den  geheelen  horizon  tot  op  14,3  zeemijl. 
Ligging:  57°  50'  43"  N!b.,  16°  51'  O"  O.l.  Zie  jaarg.  1890, 
No.  231. 

575.  Ankerplaats  te  Wisby,  Gotland.  Volgens  mededeeling 
van  den  kommandant  van  de  Duitsche  oefeningsbrik  „Musqaito", 
bevindt  zich  voor  den  haveningang  van  Wisby,  een  bank  met 
40  d.M.  water.  De  beste  ankerplaats  ligt  op  de  peiling :  Z.lijke 
molen  Z.   ^/^  O.     Middelste  toren  van  de  domkerk  O.Z.0.  ^/g  O. 
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576.  Licht  op  Hallshuk.  Gotland.  N,kusL  Tegen  den 
laten  November  zou  bij  Hallshuk^  een  vast  licht  ontstoken 
worden,  als  volgt :  Rood  vast  licht  van  Z.  59^  O.  tot  Z.  28^  O., 
over  het  Harudds-rifj  noit  vast  licht  van  Z.  28°  O.  door  Z.  tot 
Z.  87^  W  ,  rood  vast  licht  van  Z.  87°  W.  tot  N.  59°  W.  over  de 
ondiepten  ten  K.  van  Sf^Thammarsudde.  Het  witte  licht  zal  zicht- 
baar z|JQ  tot  op  12,5,  het  roode  tot  op  8,4  zeemijl.  Ligging: 
57°  55'  35"  N.b.,  18°  45'  24"  0.1.     Nadere  aankondiging  volgt. 

577.  Licht   op    Foydön,     Alands-zee,     Op   de  N  O.punt  Tan 
Fogdöftj  Singö'Bont,  tegenover  Riddarskdretj    is  den  15den  Sep- 
tember jl.  een  rood  lantaarnlicht  geplaatst,  dat  ontstoken  wordt' 
indien    het   S  S.    «Yaddö  KanaV'  's  nachts  in  de  sont  komt. 

578.  Verboden  ankerplaats  hij  Furusund,  Stockhohner  Scheeren. 
In  het  vaarw%ter  bij  Furusund^  is  een  telefoonkabel  gelegd, 
welke  aangeduid  wordt  door  2  palen  voorzien  van  borden  met 
het  opschrift:  „Statens  tslefonkabbl.'*  De  eene  is  geplaatst 
op  het  eiland  Yrlan^  tusschen  den  lichttoren  aldaar  en  het 
loodsgebouw  bij  KöpmanhohneHy  vanwaar  de  kabel  in  N.N.W.lijke 
richting,  ten  N.0.  van  de  daar  aanwezige  steenbakens,  naar  den 
overwal  loopt,  alwaar  de  andere  paal  is  geplaatst.  Het  ankeren 
in  de  nabijheid  van  den  kabel  is  verboden. 

Rusland.  579.  Baken  op  Lille  Tdrmk&r.  Finsche  golf.  Op 
het  eiland  Lille  Tdmskdr^  ten  Z.0.  van  Russarö^  vaarwater  naar 
de  reede  van  Hangö^  is  een  geschoord  baken  met  zwart  open- 
gewerkt vierkant  als  topteeken  opgericht.  Ligging:  59°  45'  13' 
N.b.,  22°  59'  2"  0.1. 

580.  Telefoonkabel  tusschen  Skane-punt  en  het  viland  Lag- 
land,  Finsche  golf.  £en  telefoonkabel  is  gelegd  tusschen 
«SAranepunt  en  het  eiland  Lag  land j  nabij  Hangö^  welke  door 
4  drijfbakens  met  geele  vlag  als  topteeken  wordt  aangeduid. 

581.  Lichten  in  het  loodsdistrict  Uelsingfors,  Finsche  golf. 
Den  21  sten  September  j.l.  zijn  dé  navolgende  aangekondigde 
lichten  in  het  vaarwater  tusschen  Porkkala  Udd  en  Uelsingfors 
ontstoken : 

1.  Op  de  R6dakon'']s\\i^  een  wit  en  rood  wissellicht,  zichtbaar 
tot  op  7  zeemyl.  Het  is  duister  over  het  eiland  Lilla  GrimshoU» 
en  over  de  ondiepten  ten  O.  en  W.  van  dat  eiland.    Ligging:  60° 
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O'  40"  N.b.,  240  33/  45"  o.l.  2.  Op  het  eiland  Kytö  Karingen 
(Lille  Rytö)  een  wit  en  rood  wissellicht,  zichtbaar  tot  op  7  zeemijl. 
Ligging:  60°  4'  24"  N.b.,  24^44'  40'  0.1.  3.  Op  het  eiland 
Ry8$kdr  een  wit  en  rood  wissellicht  zichtbaar  tot  op  5  zeemijl. 
Ligging:  60°  6^  2'  N.b ,  24°  51'  23"  0.1.  N.B.  Op  107  M.  Z. 
van  het  N.lijke  baken  op  Rysskdrs  Ostra  Orund  is  een  roode 
belboei  gelegd  in  12,8  M.  water.  4.  Op  de  8l(jutkubb-k\ipj  ook 
Glasmaster  Ghrund  genaamd,  een  toit  en  rood  wiBsellicht,  zicht- 
baar tot  op  5  zeemijl.  Ligging:  ÖO^  8^  5"  N.b.,  24<>  56'  22"  0.1. 
5.  Op  Wester  Svartö  een  draait icht ,  zichtbaar  ten  Z.  van  de 
lijn  St^utkuhh' Wester  Svartö  als  rood  en  wit  wissellicht  en  ten 
N.  van  die  lijn  als  rood  draailicht,  tot  op  5  zeemijl.  Ligging: 
60«  8'  54"  N.b.,  240  59/  32"  0.1.  6.  Op  BUkholm  een  wit  en 
rood  wissellicht,  zichtbaar  tot  op  5  zeemiji.  Ligging:  60°  9^ 
43"  N.b.,  24°  59'  16"  0.1.  7.  Op  Skatudde  een  wit  en  rood 
wissellicht,  zichtbaar  tot  op  7  zeemijl.  Ligging:  60°  10'  O'  N.b., 
24°  59/  15"  0.1.  De  lichten  van  Blekholm  en  Skatudde  inéén 
geven  leiding  door  de  Langörs  Sund,  8.  Op  Grenholm  een  mt 
en  rood  wissellicht  ,J|^zichtbaar  tot  op  4  zeemijl.  Ligging:  60° 
9/    2"  N.b.,  25«  7/  37"  0.1.     Zie  jaargang  1891,  No.  525. 

Duitsohland.  582.  Zichtbaarheid  van  het  licht  van  Arkona. 
Eiland  Rügen,  Het  licht  van  Arkona  is  zichtbaar  als  volgt : 
Wit  van  N.0.  t.  O.  door  O.  tot  N.W.  t.  W.  Rood  van  N.W.  t.  W. 
door  N.  tot  N.0.  t  O.  Schepen,  welke  op  de  hoogte  van  Stubben- 
kammer  zijn,  vermijden  de  daar  aanwezige  ondiepten,  wanneer 
zij  in  het  witte  licht  van  Arkona  blijven. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEGAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  583.  Licht  van  Ram.  Vilnaes-fjord.  W.kmt. 
Den  Isten  Ootober  jl.  zou  het  aangekondigde  licht  op  de  Z  W.punt 
van  Rauo  (Ranö),  Vilnaes-^ord,  ontstoken  worden.  Het  is  een 
vast  licht,  zichtbaar  tot  op  9  zeemijl  als  volgt:  Wit  van 
Z.  16°  O.  door  O.  tot  N.  13°  W.  Rood  van  N.  13*  W.  tot 
N.  320  W.  over  Mörpölsa.  Wit  van  N.  32«  W.  tot  Z.  85°  W. 
Rood  van  Z.  85''  W.  tot  Z.  SO"*  W.  over  Mökalasset  en  langs 
de  Z.zijden  van  Krabbe flue  en  Fladöflue.  Overigens  is  het  duister. 
Ligging:  6r  18'  0«  N.b.,  4°  54'  35"  0.1.  Peilingen:  recht- 
wijzend.    Brandtijd:  van  15  Juli  tot  15  Mei. 
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584.  Licht  op  Ysttükjaeme.  Kwn-fjord.  Den  Isten  OctoberjL 
KOU  het  licht  van  YsleglgaerHe  ontstoken  worden.  Het  ii  een 
rooil  en  wit  wÏHBollicht,  zichtbaar  tot  op  G  zeemijl  van  rechtv. 
7..  56°  W.  door  W.  tot  N.  66'  O.  langH  den  N.wal  »aB  d« 
AoM-fjonl.  Ligging:  GO'-  10'  15"  N.li.,  G'  7'  5"  0.1,  Brandtijd: 
van    15  Juli  tot   15  Mei. 

Denemarken.  585.  }Vfak  bij  Haimlhiilm,  Skagerrak.  Volpo* 
modpdppüng  van  den  gexagvoenler  van  het  S.8.  ,Douro",  ligl 
op  ongevt^er  3  üeemijl  rechtw.  N.  t.  O.  '/,  O.  van  den  lichttoren  tbb 
Hiinstholni,  oen  vaartuig  ge/onken,  waarvan  de  tappen  der  mu- 
ten  ongeveer  3,5  H.  hoven  water  uitsteken. 

586.  Lirkl-  en  fluitboeien  op  Mnsel  Orimd  en  bij  Rrtimm. 
Katfegat.  Don  Isten  Octolier  j.1.  is  do  ton  op  Monrl  Oninil, 
vervangen  door  een  rood  geschilderde  lioht-  en  fluitlHiei,  ge- 
merkt: Mo:)Ei.  Qrund,  met  riiod  en  witgestreepten  lich top» tand 
toonende  oen  wil  vast  licht  gi^durende  ongeveer  5  aec.  gevolgd 
door  een  verduistering  van  2'/]  sec  duur.  De  lichtboei  hy 
Rfi'xnitfx  ia  vervangen  door  pen  lieht-  en  fluïtlioeï.  Overigftis 
in  dez.e  ton  onveranderd.  Met  ijügang  worden  deze  tonnen  ap- 
gonoraen  en  tijdelijk  door  wintertonneii  vervangen.  Zie  jur- 
gang  1891,  No.  273. 

587.  Writi-  hij  I.lllegruml.  Sonl.  Het  wrak  op  deN.W.pBHt 
van    Lilkj/rifnil  ia  opgeruimd.     Zia  jaarg.   1891   No.  534. 

688.  Lirhl  op  Iml  fort  Middelgrund.  Lichtschip  binntug'- 
hiiaH.  Sont.  Tegen  het  einde  van  de  maand  Ootober  ïou  W 
lichthichip  ten  N.  van  het  fort  op  Mid<klgrund,  binneng*- 
haald  worden.  Tegelijkertijd  wordt  op  genoemd  fort  een  vi' 
vast  licht  met  verduisteringen  om  de  7,5  seo.,  zichtbaar  tot  op 
7  zeemijl,  ontstoken.     Nadere  aankondiging  volgt. 

589,  Loodsstation  in  de  Prae»lö-fjoi'd.  O.kiist  Seeland,  Het 
loodsstation  in  de  Praeatö-tjord ,  ie  verplaatst  van  Roiutlml 
naar  Noi^fiet. 

590.  Lichfhori  op  hel  HaMoe-rif.  Crootc  Belt.  Den  Irten 
Octotier  j,l,  is  de  ton  op  het  Hahkov-rif,  vervangen  door  een 
wit  gesühlldorde  lichtboei,  gemerkt:  Halskot  Rp.f,  met  rooden 
tichtojiHtand,  toonende  een  irit  schitterticht ,  elke  15  sec  een 
schittering  van  ongeveer  5  tteu.  duur.  Met  Ijsgang  wordt  de  licbtboet 
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weggenomen   en    tijdelijk   door    een    winterton    vervangen.     Zie 
laargang  1891,  No.  2*77. 

591.  Lichten  van  Hestehoved  en  Grönsund,  Falster.  Den 
12den  October  j.l.  zijn  bij  Hestehoved  en  Grönsund^  lichten  ont- 
stoken als  volgt:  1.  Het  licht  van  Hestehoved^  geplaatst  op 
den  rand  van  de  zeewering  bij  Hcstehoved-^unty  zichtbaar  tot  op 
11  zeemijl  als  volgt:  groen  vast  licht  van  Z.  46<>  W.  tot  Z.  62*^  W. 
over  de  O  punt  van  de  Tolken-h&nk  en  vrij  ten  Z.0.  van 
de  roode  boei  met  roeden  bol  tils  topteeken  Tolken  ö;  m^iV  dubbel 
Bchitterlicht ,  toonende  een  dabbole  schittering  elke  7,5  sec, 
van  Z.  62*^  W.  tot  Z.  89<>  W.,  vrij  ten  Z.  van  het  roode  drijfbaken 
Tolken  SÖ;  tvit  vast  licht  van  Z.  89"  W.  tot  N.  18"  W.  in  hot 
vaarwater  van  Hestehoved-die^'^  rood  enkel  schitterlicht,  toonende 
elke  5  sec.  eene  schittering,  van  N.  18*^  W.  tot  N.  8°  O.,  ten 
O.  vrij  van  de  ton  met  roeden  korf,  stang  en  1  bezem  als  top- 
teeken en  over  de  ondiepten  bij  de  O.punt  van  het  Praestehjerg- 
rif;  rood  vast  licht  van  N.  7*'  O.  tot  N.  25*^  O.  over  het 
Praestebjerg-riï  tot  aan  den  wal.  Ligging:  54"  50 ',1  N.b.,  12" 
10 ',2  0.1.  2.  Geleidelichten  van  ^rJt7.9im(^,  welke  op  de  peiling 
N.  36°  W.  inéén  leiding  geven  door  het  Ht^stehoved-die]^.  Het 
voorste  licht  is  een  wit  vast  licht,  zichtbaar  van  N.  34"  W., 
waar  het  als  merk  dient  voor  opwerkende  vaartuigen  om  te 
wenden,  tot  N.W.,  tot  op  8  zeemijl.  Het  is  het  helderst  zicht- 
baar in  het  merk  der  lichten  inéén ;  daarbuiten  neemt  de  licht- 
sterkte snel  af.  Ligging:  54"  53'  N.b.,  12"  7 ',5  0.1.  Hethooge 
of  binnenlicht  is  een  wit  vast  licht,  op  502  M.  N.  36"  W.  van 
het  lage  licht  geplaatst,  zichtbaar  tot  op  13  zeemijl.  Het  is 
het  helderst  in  het  merk  der  lichten  inéén  tot  N.W.;  daai  buiten 
noemt  de  lichtsterkte  snel  af.  In  de  peiling  N.  30"  W.  raakt 
het  licht  blind  achter  het  hooge  land  van  Falster,  Ligging: 
54°  53 ',2  N.b.,  12"  7  ,3  0.1.     Peilingen  rechtwijzend. 

NOORDZEE. 

Nederland.  592.  Geleidelichten  op  Ameland  ontstoken.  2de  Dis- 
trict.  Het  geleidelicht  op  Ameland y  dat  met  hot  kustlicht 
inéén  leiding  geeft  naar  de  uiterton  van  het  Westgat  ^  is  den 
l8ten  October  jl.  ontstoken.     Zie  jaarg.  1891  No.  541. 

593.  Lichten  op  Vlieland.  2de  District,  Het  veranderde  licht 
>p  het  hooge  Vuurdnin  te  Vlieland  is  thans  zichtbaar  als  volgt : 
'ood    vast    liuht    van    Z.  t.  O.  '/g  O.    door  O.  tot  O.  '/2  N.  tot  op 
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12  zeemijl ;  wit  vast  licht  ran  O.  Vi  N.  door  N.  tot  Z.W.  t.  W.  tol 
op   16  zeemijl;  duister  van  Z.W.   t.  W.  tot  Z.  t.  O,  ^/j  O. 

Het  nieuwe  geleidelicht ,  dat  ineengehouden  met  het  eerst- 
genoemde licht  op  de  peiling  Z.Z.0.  leiding  geeft  naar  de  uiterton 
van  het  StortemcJk^  is  een  wit  vast  licht,  geplaatst  op  het 
binnenstrandduin  te  Vlieland  op  900  M  N.N.W.  van  het  kust- 
licht,  zichtbaar  van  ZO.  t.  Z.  tot  Z.  t  W.  7i  W.  tot  op  9  zeemijl. 
Op  de  peiling  Z.Z  O.  is  het  het  helderst  en  zichtbaar  tot  op 
10  zeemijl.  Ligging:  53°  18'  10^4  N.b.,  0*>  9'  58'  0.1.  van 
Amsterdam. 

Schepen  van  om  de  N.  of  W.  komende,  moeten  ter  vermijding 
van  de  Westpr-  en  Noorder  gronden^  de  buitengronden  niet  meer 
naderen  dan  zoolang  het  roode  kustlicht  zichtbaar  blijft,  daar 
de  lijn  van  verduistering  langs  de  dieptelijn  van  90  d  M.  loopt, 
terwijl  het  witte  geleidelicht  aldaar  on  nog  ongeveer  2^/^  streek 
O.lijker  zichtbaar  blijft.  Voor  van  om  de  N.  komende  schepen 
kan  het  geleidelicht  met  het  kustlicht  van  Terschelling  dienen 
tot  plaatsbepaling  bij  het  naderen  der  Noordwester  gr  onde^i, 

594.  Licht  ra  ft  Scherm  van  Goerce  gehluscht,  4de  Du^trict. 
Den  lOden  Octobor  jl.  zou  hot  licht  van  Scherrn  van  Gonrf 
gel.luscht  worden.  Het  houten  scherm  zelf  zal  nog  vooreerst 
aldaar  behouden  blijven. 

595.  Bctotiyiintj  Bokkeyat  en  Slijkyat,  Adc  District.  D^  aan- 
gekondigde plaatsing  en  verplaatsing  der  liehtboeien  in  Bokktyat 
en  Slijk(f(tt  heeft  plaats  gehad,  doch  de  zwarte  lichtboei  No.  2 
van  hot  Bakketjat  is  daarbij  iets  W.lijker  gelegd  in  60  d.M. 
water,  op:  51°  52'  22'  N.b.' en  O'  53'  5"  Wl.  van  Amsterdam. 
Zie  jaargang   1891  ,  No.  543. 

590.  Licht  van  de  Thorntfm-hank  brandt  niet.  Het  licht 
van  de  lichtboei  op  de  77/r>rw^o;/-bank  brandt  niet.  Het  licht 
zal  zoo  spoedig  mogelijk  weder  ontstoken  worden. 

Engeland.  597.  Licht  van  lichtschip  „Leman  en  Ower'*'  r"*- 
anderd.  O  kust.  In  het  begin  van  do  maand  April  1892  wl 
het  karakter  van  het  licht  van  het  lichtschip  „Leman  en  Ower', 
tuvsschen  de  Leinan-  en  Oz/vr-bankon,  veranderd  worden  als  ?ol^: 
In  plaats  van  een  witte  dubbele  schittering  elke  30  sec.  zal  het 
3  schitteringen,  ivit-rood-wit ^  kort  na  elkaar  elke  45  sw- 
toonen.     Tegelijkertijd     zal     het    lichtschip    2    zeemijl    om   J? 
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N.W.  '/,  W.  verplaatst  worden  op:  53°  7'  50"  N.b  on  2°  2'  O"  OJ. 
Nadere  aankondiging  volgt. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND ;  IERLAND. 

Engeland.  598.  Licht  veranderd  van  Flatholm  en  hetonning 
veranderd  in  het  kanaal  van  BristoL  De  witte  sector  van  het 
licht  van  Flatholm,  welke  in  de  richting  van  Ranie-  en  West- 
Cardiff'tonnen  getoond  wordt,  is  thans  zichtbaar  van  Z.t.O.^/^O. 
tot  Z.  '/^  O.  Het  baken  van  St.  Donat^  bij  Nash'^\xx\t  is  ver- 
dwenen en  wordt  niet  weder  geplaatst.  Bovendien  zijn  de 
West  Ckirdiff'y  New  Patch-  en  Inner  Green  GroundS'toniïen 
eenigszins  verplaatst  en  is  bij  de  IVest  Scarweather-hsLiik  oen  rood 
wit  verticaal  gestreepte  platte  ton  gelegd. 

599.  Ton  hij  de  Archdeacon-kUp,  Anglesea.  Op  0,1  zeemijl 
N.N.0.  van  de  klip  bij  de  N.kust  van  AngJese.a^  Arrhdeacon- 
rots  genaamd,  is  een  roode  boei  gelegd  met  2  bollen  als  top- 
ieeken,  gemerkt:  „Archdeacony^  in  36,6  M.  water  op  de 
peiling:  Lichttoren  van  Lynas^punt  Z.0.  t.  O.  ^j^  O.  Ton  op  de 
Ethel-TOtB  W.N.W.  ^/^  W.  op  1,9  zeemjjl.  Harry  Furlong-b&ken 
Z.  t.  W.  «/^  W.  op  1,5  zeemijl.  Ligging  ongeveer :  53°  26 '  40 "  N.b., 
4*  30'  35"  W.1.  Zie  jaarg.   1891   No.  548. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Engeland.  600.  Mistsein  bij  den  lichttoren  van  Kddystone, 
De  aangekondigde  verandering  van  het  mistsein  hij  den  licht- 
toren van  Eddystone  heeft  plaats  gehad.  Hot  bestaat  voortaan 
nit  een  knalsignaal  (geljjkluidend  als  een  kanonschot)  om  do 
5  min.  De  mistklok  zal  alleen  gebruikt  worden  indien  hot  toe- 
stel tot  het  geven  van  knalsignalcn  defect  is.  Zie  jaarg  1891, 
No.  228. 

601.  Mistsein  van  hei  lichtschip  y^Royal  Sovereign^\  Z.knst, 
Het  voornemen  bestaat  van  af  den  20sten  December  a.  s. 
het  mistsein  van  het  lichtschip  „Royal  Sovereign*'  te  geven 
door  middel  van  een  sirene,  welke  bij  dik  of  mistig  weer  elke 
45  seo.  2  geluidstooten  kort  na  elkaar  zal  doen  hoeren. 

602.  Mistseinen  te  Dover,  In  verband  met  den  dienst  der 
mailbooten  te  Dover  xjjn  de  navolgende  mistseinen  vastgesteld, 
welke  van  het  Admiralty-hoofd  bij  dik  of  mistig  weder  zullen 
gegeven    worden.     Wanneer   een    postboot    verwacht  wordt,  zal 
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het  kannen  yoorkomen  dat  elke  5  min.  een  kanontcliot  gdott 
wordt.  Yan  de  stoomsohepen  door  middel  Tan  de  stoomfluit  ra 
van  het  Admiraliy-hooi^  met  de  mechaniaohe  misthoorn  nllm 
seinen  gegeren  worden,  bestaande  nit  4  gelnidstooten  Tan  gelgken 
dunr  en  nit  4  gelnidstooten  yan  ongelfjken  daar,  afwiis^siid 
een  lange  en  een  korte  stoot. 

Frankrijk.  603.  Lkht  van  Barfleur-QatievilU  fferanderd. 
N.kust.  In  het  begin  van  1892  sal  het  licht  yan  Barfleur- 
GattevilU  {Barfleur)  yeranderd  worden  in  een  electriek  licht, 
toonende  een  wit  yieryondig  schitterlicht ,  aichtbaar  bij  helder 
weer  tot  op  40  zeemijl. 

De  schitteringen  yan  elke  groep  daren  ongeyeer  '/^  sec.  T00^ 
afgegaan  en  geyolgd  door  eene  korte  yerdnistering  yan  2  sec 
duur.  De  groepen  der  schitteringen  zijn  gescheiden  door  een 
yerduistering  yan  8  sec.  dunr. 

Op  den  boyensfen  omgang  yan  den  lichttoren  sal  eene  sirene 
geplaatst  worden,  welke  bij  dik  of  mistig  weer  elke  minuut  een 
geluidfitoot  van  ongeveer  3  sec.  duur  zal  doen  hooren. 

Gedurende  den  duur  der  veranderingen  zal  het  tegenwoordige 
licht  vervangen  worden  door  een  tydclijk  licht,  toonendo  elke 
30  sec.  een  witte  schittering,  terwijl  alsdan  het  eleetrieke  licht 
on  het  mistsein  ter  beproeving  gedurende  korten  tijd  in  werkinjj 
gesteld  kunnen  worden.     Nadere  aankondiging  yolgt. 

604.  Fluithoei  hij  Little  Bussel  Chnnnel  opgenofnen,  Guernsf^. 
N.'kmst,  hen  3den  September  jl.  is  de  fluitboei  bij  den  N.lijken 
ingang  van  Little  Bussel  Channel^  vaarwater  naar  St,  Peter  Port, 
opgenomen.  Daar  deze  ton  reeds  eenige  malen  is  yerdrevenen 
er  dus  niet  op  vertrouwd  kan  worden,  zal  zjj  vermoedelijk  niet 
weder  gelegd  worden. 

605.  Betonning  van  het  Minquiers-rif.  N.-kttst.  De  aange- 
kondigde betonning  van  het  Minquiers-ritj  heeft  plaats  gehad. 
Op  ongeveer  1  zeemijl  ten  ZW.  van  de  Z.-lijke  brekers, 
nabjj  de  plaats  waar  thans  het  lichtschip  ligt,  is  een  zwartge- 
schilderde  licht-  en  belboei,  toonende  een  rood  vast  licht,  ge- 
plaatst. Ligging:  48°  54'  7"  Nb.,  2°  18'  10"  Wl.  Op  onge- 
veer 5  zeemijl  aan  weerszijden  van  deze  boei  zijn  nog  2  zwarte 
lichtboeien,  toonende  elk  een  wit  vast  licht,  geplaatst;  do  eene 
op    ongeveer    1    zeemijl    ten    W.    van    de  NW.lijke  breker»  op: 
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48**  59'  16"  Nb.  en  2«  19'  39"  Wl.,  de  andere  op  ongeveer 
1  zeemijl  ten  Z.W.  van  de  Le  Four-roi^  op:  48**  53'  8"  Nb. 
en  2°  10'  6"  W.l.  In  de  ruimten  midden  tusschen  de  liohtbooi 
met  rood  licht  en  de  beide  boeien  met  mt  licht  zijn  nog  2  zwarte 
drijfbakens  gelegd.  Yoorloopig  blijft  het  lichtschip  aldaar  nog 
in  station  en  zal  het  licht  er  van  nog  ontstoken  worden.  Van 
de  bluBSching  en  het  binnenhalen  volgt  nadere  aankondiging. 
Peilingen:  rechtwijzend.  Zie  jaargang  1891  No.  290. 

606.  Licht  op  de  La  Vieille-rofs  veranderd,  Raz  de  Sein, 
W.ktist,  De  roode  sector  van  het  licht  van  de  La  Vieille-Tots^ 
van  N.  24®  W.,  over  de  PtVioti-ondiepten,  tot  Coumadoc-^xxnt 
is  veranderd  in  een  wit  licht. 

607.  Bots  bij  den  mond  der  Loire,  W.kust,  Aan  de  N.zijde 
van  het  N.lijke  vaarwater  naar  den  mond  der  Loire^  in  de 
^on^é^-passage,  is  een  rots  met  26  d.M.  laagwater  springtij  ge- 
vonden op  de  rechtw.  peiling:  PierrePercée-rots  Z.0.  op  ongeveer 
300   M.     Ligging  ongeveer:  47«>  13'  33"  Nb.,  2°  20'  52"  0.1. 

608.  Licht  van  Chassiron.  Eiland  Oléron,  W.kiist,  Den 
278ten  September  jl.  zou  het  veranderde  licht  van  Chussiron 
ontstoken  en  hot  tijdelijke  licht  aldaar  gebluscht  worden.  Het 
is  thans  een  wit  schitterlicht,  toonende  een  schittering  om  de 
10  sec.  voorafgegaan  en  gevolgd  door  een  totale  verduistering, 
zichtbaar  tot  op  19  zeemijl  van  rechtw.  N.  28°  W.  door  N. 
en  O.  tot  N.  58*^  W.  Overigens  raakt  het  blind  achter  het 
eiland  Oléron.  De  schitteringen  zijn  bij  zeer  helder  weer  tot 
op   37  zeemijl  zichtbaar.  Zie  jaarg.  1891  Nos.  182  en  478. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Italië.  609.  Fluithoei  op  het  Granili-rif.  Reede  van  Napels. 
Het  wit  en  rood  geschilderde  okshoofd  op  het  Granili-r\ï  is  ver- 
vangen door  een  fluithoei  met  bol  als  topteeken. 

610.  Lichtschip  bij  de  Manfredi'Ondiepte.  Haven  van  Salertw, 
Den  1"^°  September  jl.  zou  ten  Z.  van  den  ouden  zeebreker  en 
nabij  de  ilfan/réc^i-ondiepte  ten  O.  van  de  haven  van  Salento 
een  lichtschip  gelegd  worden  in  25  d.M.  water,  toonende  twee 
groene  vaste  lichten ,  1  M.  boven  elkaar,  zichtbaar  over  een 
boog  van  270°  van  Z.  31°  45' W.  door  W.  tot  Z.  58°  15' O. 
In  de  richting  van  de  verdedigingswerken  op  den  nieuwen  zee- 
breker   zijn    de    lichten    verduisterd.     Het  lichtschip  is  een  wit 
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geachilderd    vaartuig    met    zwarten    gang,    groenen    mast    met 
groenen  wimpel  ah  dagmerk. 

611.  Licht  van  kaap  San  Vito  tifdelifk  rervangen,  Sicilië» 
N.kust,  Het  licht  van  kaap  San  Vito  is  tengevolge  van  de 
herstelling  van  den  lichtoestel,  tijdelijk  vervangen  door  een  wit 
vast  licht,  zichtbaar  tot  op  ongeveer  12  zeemijl. 

612.  Driffbaken  op  de  Berni-ondiepte  weggeslagen.  Sardinië, 
ZO.punt.  Den  14^^°  September  jl.  is  het  drijf  baken  op  de 
^éTftt-ondiepte  weggeslagen. 

Afrika.  N.kutt.  613.  Karakter  van  het  licht  van  kaap  Bon. 
Tunis,  Het  licht  van  kaap  Boriy  is  geen  rood  vast  licht  met 
verduisteringen,  doch  een  rood  schitterlicht. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Griekenland.  614.  Licht  op  kaap  Armenisti,  Eiland  Mykoni, 
Den  Isten  October  j.1.  is  op  kaap  Armenisti^  een  wit  vast  licht 
met  schitteringen,  zichtbaar  tot  op  30  zeemijl  over  een  boog 
van  219<>  van  rechtw.  N.  22°  O.  door  O.  tot  Z.  61°  W.,  ontotoken. 
Het  toont  een  wit  vast  licht  gedurende  30  sec.,  gevolgd  door 
een  tvitte  schittering  van  6  sec.  duur.  Ligging:  37°  29'  20"  N.b., 
25°  19'  20"  0.1. 

Rusland.  615.  Mistsein  bij  kaap  Khersonese,  Krim.  ZW,kust. 
Do  mistklok,  welke  bij  den  lagen  lichttoren  van  Berdiansk, 
zee  van  Azofj  gedurende  de  wintermaanden  gebruikt  werd,  is 
verplaatst  naar  den  lichttoren  van  kaap  Khersonese.  Bij  dik 
of  mistig  weer  zal  de  klok  met  tusschenpoozen  van  1  min.  ge- 
luid worden  onder  gewone  omstandigheden  en  met  tusschen- 
poozen van  10  sec.  indien  eenig  mistsein  van  een  schip  in  zee 
gehoord  wordt. 

616.  Lichtschip  y^AdjigioV^  weder  in  station  gelegd.  Het 
onlangs  binnengehaalde  lichtschip  „Adjigior*  in  de  ZMtepr-baai, 
is  weder  in  station  gelegd  en  de  roodgeschilderde  licht-  en  bel- 
boei  ,  daarvoor  in  de  plaats  gelegd ,  weder  opgenomen.  Het 
licht  is  thans  zichtbaar  tot  op  7,2  zeomijl. 

617.  Mistsein  en  reddingstation  bif  den  lichttoren  van  Povlofski. 
Straat  Kertch,  Bij  den  lichttoren  van  Povlofski^  ten  W.  Tan 
kaap  8t,  Fauly  is  een  reddingstation  opgericht;  er  zal  met  dik 
of  mistig  weer  vandaar  ook  een  mistsein  gegeven  worden. 
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NOORDATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Canarisohe  eilanden.  618.  Tonnen  ter  reede  Santa  Cruz  niet 
aanwezig.  Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het 
Duitsche  oorlogsBcbip  «Moltke'*  zijn  de  op  de  Eng.  Adm.  kaart 
No.  1856  (Santa  Cruz)  aangeteekende  tonnen  ter  reede  Santa 
Cruz,  eiland   Teneriffey  niet  aanwezig 

V.  S.  Noerd  Amerika.  O.kust.  619.  Belhoei  hij  de  Great 
Fig-rotsen.  M^.ssachusetttf,  Den  12den  September  ji.  is  bij  de 
O.zijde'der  Great  Pi^-rotsen,  ingang  naar  Swampscott^  m  de 
plaats  van  de  roode  boei  No.  4,  een  roodgeschilderde  bel  boei 
gelegd  in  73  dM.  water  op  de  peiling:  Baken  van  Halfway-rot» 
NO.  t.  O.  ^/g  O.  Lichttoren  van  Long  Mand  Head  ZW.  \  W. 
Lichttoren  van  Egg-rotB  WZW.  %  W.    Ham  eiland  NW.  V2  N. 

620.  Licht  van  North  Dumpling  veranderd.  Finkers  hland 
sont.  Tegen  den  15den  October  j.1.  zou  hei  roode.  vaste  licht  van 
North  Dumpling,  veranderd  worden  in  een  vast  licht  als  volgt: 
wit  van  W.  7^  Z.  door  Z.  tot  N.N.0  7g  O.,  rood  W.  V4  Z., 
op  ongeveer  270  M.  ten  Z.  van  den  lichttoren  op  het  Latimer- 
rif,  over  East  Clump,  door  N.  tot  N.N.0.  ''/g  O.  ten  W.  van  Race- 
punt,  ^fsAer^-eiland-Sound. 

621.  Licht  van  New-London  Harhour  veranderd,  Fiahers  Island' 
sound,  Connecticut.  Tegen  den  15den  October  jl.  zou  het  witte 
vaste  licht  van  New  London  Harhour,  voorzien  worden  van 
een  rooden  sector  van  N.  ''/g  O.  over  Sarah  Ledge  tot  N.0.  */g  O. 
over  6r09Aen-punt. 

V.  S.  Noord-Amerika.  Z.kutt.  622.  Ondiepten  hij  Great 
Isaac-eiland,  Straat  Florida,  Czijde,  Op  de  (rreat  Bahatna- 
bank  ligt  een  ondiepte  met  32  d.M.  water,  op  de  peiling: 
Lichttoren  op  Great  /^aac-eiland  N.0.  74  ^-  ^P  ^Vi  zeemijl. 
Z  lijk  eilandje  van  Hen  and  Chickens  Key  N.0.  V4  O.  op  6  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  25<>  55'  15"  N.b.,  79«  13  O'  W.1.  Volgens 
mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Engelsche  S.S. 
„Tangier*'  heeft  dat  vaartuig  met  een  diepgang  van  54  d.M. 
over  een  koraalplek  geschuurd  op  9  zeemijl  Z  W.  ^4  Z.  van  den 
lichttoren  van  Great  Zsaac-eiland  of  op  ongeveer  ^2  zeemijl  ten 
N.O.  van  eersfgemelde  ondiepte  gelegen.  Dadelijk  nadat  het 
schip  den  grond  geraakt  had,  werden  diepten  van  73—91  d.M. 
water  gelood. 
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N«  Vé  O.     De  beide  swwrte  boeien  met  bol  Z.0.  en  N.W.  t  K. 
▼an  het   Kleta^nf  syn  opgenomen.     4.    Op  ongeyeer  6500  M. 
N.N.W.   7^   w.   van   de    liohtboei' een  swurte  boei  met  bol  'm 
ongeveer  31  d.M.  water  op  de  peiling:  KaU  Kepoetih  W.V4Z.1 
K.iyk     land     van    Java    K.W.  Vé  N.,    W.l|jke    top    Tan  des 
Zadeïberg  Kemiri  H.  V4  O.     5.   De 'xwarte  boei  met  bol  ongeTwr 
3000  M.  N.W.  t.  N..  Yan  de  boei  snb  4  is  opgenomen   en  ver- 
legd  in  ongeveer  40  d.M.  water,  op  d6' peiling:  KaU  Temporen 
Z.W.  t.  W.  l^  W.,  NJijk  land  van  Java  N  W.  %  W.,  WJgke 
top   van   den   Zadeïberg  Kemiri  N.  t.  O.  %  O.     6.    Een  iwarto 
boei   met  bol  in  ongeveer  45  d.M.  water  op  de  peiling:   NJjk 
land  van  Java  W.N.W.,  Roode  of  Steenkaap  op  Madoera  N.W., 
W.iyke  top  van  Zadeïberg  Kemiri  N.0.  7ó  N*    De  swarte  boeifla 
op  800  M.  N.W.  VsW.  en  op  1200  M.  Z.Z.0.  %0.  van  boven- 
genoemde  boei   zjjn   niet  meer  aanwesig.     7.    Ken  swarte  boei 
met  bol  b|j    den  N.lyken  ingang  van  bet  vaarwater  tegen  dei 
stellen   N.kant   van  den   bank  aan  de  W^xyde,  op  de  pwliBg: 
Licht  bij  den  ingang  van  het  bassin  ^n  W.  van  Kali  Pegirian 
W.  Vi  Z.,  Roode  of  Steenkaap  N.W.  Vi  N.,  Pvnembangan  Z.  %  0. 
Van  af  het  loodsstationschip  heeft  men  binnenkomende  aan  S.B. 
zijde:  a.  Een  witte  boei  met  bol  in  ongeveer  50  d.M.  water,  op  de 
peiling:  loodHstationschip  Z.  t.  O.  V4  O.,  Z.hoek  van  KaU  Dada- 
pan  W.  w/z  N.,  O  lijke  top  van    den  Zadeïberg  der  Loodden  N. 

b.  Op  ongeveer  3900  M.  N.W.  V2  W.  van  de  witte  boei  sub « 
eeno  witte  boei  roet  bol  in  ongeveer  40  d.M.  watpr,  op  de 
peiling :  loodsstationschip  Z.0.  7d  Z.  w/z  Z.,  Z.hoek  Kali  Dadapan 
W.  t.  Z.  w/z  Z.,  O. lijke  fop  van  den  Zadeïberg  der  Loodsen  N.  VbO. 

c.  Op  ongeveer  3675  M.  N.W.  %  W.  van  de  witte  boei  subi 
een  witte  boei  met  bol  in  ongeveer  42  d.M.  water  op  de  peiling: 
KaU  Kepoetih  W.N.W.  w/z  W.,  Z.hoek  KaU  Dadapan  Z.W.  t 
W.  %  W.,  O.lijke  top  van  den  Javaanschen  Zadeïberg  N.  %  0. 

d.  Op  ongeveer  3900  M.  N.W.  V4  N.  van  de  witte  boei  sub  f 
een  witte  boei  met  bol  in  ongeveer  40  d.M.  water  op  de  peiling: 
Z.hoek  KaU  Dadapan  Z.W.  %  Z. ,  KaU  Kepoetih  W.  Vi  S. 
O.lijke  top  van  den  Javaanschen  Zadelbery  N.  t.  O.  Vb  O.  e.  Op 
ongeveer  2500  M.  N.W.  van  de  witte  boei  sub  d  op  Me  Yoor 
malige  plaats  van  do  rood  en  wit  horizontaal  gestreepte  wrak- 
ton  dor  „Noesan  Ëldjoesoer**,  een  wit  geschilderde  lichtboei  ii 
ongeveer   40   d.M.  water,  op  de  peiling:    Kali  Medokan  Kidoil 


\ 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen,     543 

Z.W.VaZ.,  Kali  Kepoetih  W.  t.  Z.  w/zZ.,  O.lijke  top  van  den 
Javaanschêfi  Zadelherg  N.  t.  O.  'V4  O.  De  witgeschilderdo  licht- 
boei  op  ongeveer  2300  M.  N.  W.  %  N.,  de  witte  boei  mot  bol 
op  4050  M.  N.W.V2N.  en  de  witte  boei  met  bol  op  1000  M. 
N.W.  Vb  N.,  van  deze  plaats  zijn  opgenomen,  f.  Op  ongeveer 
5450  M.  N.W.  V4  N.  van  de  lichtboei  sub  e  een  witgeschildorde 
lichtboei  tegen  den  stellen  kant  van  de  bank  aan  do  O.zijdo  van 
bei  vaarwater,  op  de  peiling;  Kendjeran  Zuid  W.  VkZ.,  W.lijke 
top  van  den  Zadeïberg  Kemiri,  N  J^.0.,  Kali  Temporan  Z.  W.  t.  Z. 
N.B.  De  ligging  van  deze  Hcbtboei  is  slecbts  benaderd,  daar  de 
plaats  in  «B.  a.  Z."  No.  4  Batavia  1891  niet  nauwkeurig  is  op- 
gegeven, g.  Een  witte  boei  met  bol,  tegen  den  stellen  kant 
Tan  de  bank  aan  de  O.zijde  van  bet  vaarwater,  op  de  peiling: 
Kali  Temporan  Z.  t.  W.  Vs  W.,  W.lijke  top  van  don  Zadeïberg 
Kemiri  N.N.0.  Va  O.,  N.lijk  land  van  Java  N.W.  t.  W.  Vi  W.  w/z 
W.  h.  Aan  de  O.zijde  van  den  N.lijken  ingang  van  bet  vaar- 
water een  witgeschilderdo  lichtboei,  op  de  peiling:  licht  bij 
den  ingang  van  het  bassin  ten  W.  van  Kali  Pegirian  W.  V-j  Z., 
W.lijke  top  van  den  Zadeïberg  Kemiri  N.0.  V4  O.,  lioodr,  of 
Steenkaap  N.  V4  W.  De  witte  boeien  op  1000  en  3000  M. 
Z.0.  %  Z.  van  deze  lichtboeien  zijn  niet  meer  aanwezig.  Peilingen 
rechtwgzend. 

631.  Loodsstaiionschip  voor  het  Oostervaarwater  van  Soera- 
baya.  De  tijdelijke  loodsuitlegger  voor  het  Oontervaarwater  van 
Soerabaya  is  thans  definitief  vervangen  door  een  zwart  geHchil- 
derd  vaartuig  met  2  masten  aan  weerszijden  in  de  brec'do  zijde 
met  witte  letterfe  gemerkt:  Soerabaja.  De  voorst<5  mast  hcfift 
een  korte  steng  en  seinra. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Japan.  632.  Licht  bij  Kvshiro  Saki-eiland,  YenHO.  Z.O.kunt. 
Den  Isten  September  j.L  zou  bij  Kunhiro  Haki  (KuHuri)  eon  i/;«7 
draailicht  ontstoken  worden,  toonende  eene  Mehitt«ring  elke  1 5  Htm, 
zichtbaar  tot  op  14  zeemijl  over  een  l^xig  van  22^)^'  van  reï;htw, 
'S.  6O0  W.  door  N.  tot  Z.  20"  O.  Ligging  ongeve^^r:  42"  58' 
O"  N.b.,  144*  24^  O'  OJ. 

Zuid-Amerika.  W.kutL  633.  Lirht  bij  (JuraumilUi^unt.  Chili. 
'Den  Isten  Ociober  j.L  zou  t«n  Z.Z«W.  van  CuraumilUi^puni  op 
den    heuvel ,   La    Chria   g»!rnaamd,  ifsn  'A,  van   Valjtarait^f  ^  ^ 


544     Opgave  der  in  lU  Zeekaarten  aan  fe  brengen  verbeteringen. 

, 

wil  vast  licht  mot  schitteringea  ani  de  min,  jtichtbnar  tot  op 
28  Beemijl,  ontstoken  worden.  Het  staat  op  de  peiling:  Cabna 
de  Rorro»  in  Z, ;/<■»- punt  N.  lI"  O..  Anjele.^-^\iW  N.  30'  O., 
Quriiraiia  JVrrfc-punt  N.  56"  O,,  Blanra  del  Alifiii-robo-fUtit 
Z.  20"  O.  Ligging  volgens  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  1282: 
33"  6'  O"  Zb.,  71"  44'  .30'  W.l. 

(134.  Ondirpfe  in  ttraal  M'iffi-llnaiK  Het  Engelsehe  S.S.  .Onlf 
of  San  Vinoento"  met  oen  diepgang  van  55  d.M,  hoeft  in  de 
Firsl  Nnrroies  over  een  ondiepte  geschuurd  op  de  polling: 
Baru-^unt  rechtw.  Z.  36«,b  O.  op  2480  H.  Op  de  Eng.  Adm. 
Kaart  No.  1336  ligt  deze  ondiepte  Jui^t  tuseclien  de  dieptecijfen 
van  8  en  32  vadem.  Het  schip  raaltt«  alleen  met  S.B.iijde 
tegen  de  ondiepte;  aan  R.B.Kijdc  wa»  op  dat  oogenblik  diep  water 

AustPali*.  635.  Baken  op  het  M.-rif  lm  Z.  Fan  kaap  Grttirilk. 
Op  de  N.punt  van  het  W.-rif,  ton  Z,  Tan  kaap  Oifnvill',  Iniur 
Riiutr ,  is  een  iiwart  baken  geplaatst.  Ligging  ongeveer:  13' 
5    Z.b„  143" ]6'  OJ. 
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Een  en  ander  over  de  Royal  Naval  Exhibition 

te  Londen. 

{Vervolg  van  bladz,  506). 


Het  spreekt  van  zelf  dat  de  afdeelitig  Navigatie  ook  vele 
inzendingen  op  het  gebied  van  kompassen  bevat.  Toch  zal 
misschien  bij  menig  bezoeker  de  werkelijkheid  niet  aan  de  ver- 
wachting beantwoord  hebben.  Wie  bijv.  gemeend  had  iets 
naders  te  kunnen  vernemen  over  de  questie  van  den  invloed 
der  electrische  geleidingen  op  de  kompassen  en  de  middelen  om 
dien  invloed  op  te  heffen,  zal  teleargesteld  zijn  geworden.  Bij 
de  Engelsche  Marine  is  als  principe  aangenomen  het  ^doable 
wire"  systeem  en  heeft  men  daardoor  geen  last  van  storingen 
door  de  electrische  geleidingen.  Bovendien  wordt  steeds  tijdig, 
wat  de  plaatsing  der  kompassen  aangaat,  het  oordeel  van  het 
Compass-department  ingewonnen. 

Eenige  Chineesche  en  Japansche  kompassen  en  andere  soorten 
van  kompasrozen  (waarbij  de  verzwaringsringen  om  de  roos 
rustiger  (I)  te  maken  niet  vergeten  zijn)  hebben  meer  historische 
dan  practische  waarde.  De  admiraliteit  heeft  ook  verschillende 
soorten  van  kompassen  ingezonden,  die  echter  of  reeds  afgeschaft 
zijn  6f  wel  gaandeweg  vervangen  zullen  worden.  Het  kompas 
dat  thans  bij  de  Engelsche  Marine  algemeen  ingevoerd  wordt 
is  Sir  William  Thomson's,  vervaardigd  doQr  James  White  te 
Glasgow.  Het  zal  wel  overbodig  zijn  de  inriohting  er  van  hier 
te  bespreken.  Reeds  sints  jaren  wordt  het  aan  boord  van  vele 
stoom-  en  zeilschepen  van  de  Nederlandsche  Koopvaardijvloot 
gebruikt  en  worden  deze  kompassen  ook  bij  ons  te  lande  door 
verschillende  fabrikanten  vervaardigd.  Bij  een  bezoek,  dat  wij 
aan  het  compass-deparlment  van  de  Engelsche  admiraliteit  brach- 
ten, bleek  ons,  dat  men  aldaar  van  oordeel  is  dat  de  Thomson- 
kompasrooe   tot  nu  toe  niet  overtroffen  is  door  de  verschillende 
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lichte  kompasrozen  van  den  lateren  tijd.  Aan  het  bezwaar,  dat 
zich  bij  zeer  ongunstig  geplaatste  kompassen  (bijy.  bij  plaatsing 
in  de  kommandotorens  van  pantserschepen)  Toordoet,  n.1.  een 
zoodanig  verlies  aan  richtkracht  dat  de  goede  werking  van  de 
roos  hierdoor  gedeeltelijk  verloren  gaat,  heeft  Sir  W.  Thomson 
den  laatsten  tijd  te  gemoet  gekomen  door  voor  die  kompassen  een 
kleiner  model  rozen  te  laten  vervaardigen  met,  naar  evenredig- 
heid van  hun  gewicht,  grooter  magnetisch  moment.  Deze  rosen 
hebben-  dus  een  kortere  slingerperiode  dan  die,  welke  de  onder- 
vinding geleerd  heeft  de  beste  te  zijn  voor  de  rustigheid  van 
de  roos.  Wordt  echter  de  richtkracht  bij  alle  koersen  door  heft 
omringende  ijzer  (de  kommandotoren)  tot  een  zeker  bedrag  ver- 
zwakt, dan  krijgt  men  ook  bij  deze  rozen  weder,  op  de  plaats 
waar  zij  gebruikt  zullen  worden,  ongeveer  dezelfde  verhoading 
tusschen  magnetisch  moment  en  traagheidsmoment ,  terwgl  de 
richtkracht  groot  genoeg  is. 

In  Sir  Wm,  Thomsom  Standard  compass  Admiralty  patten 
vinden  wij  eenige  kleine  wijzigingen  op  het  tot  nu  toe  alge- 
meen gebruikte  model.  In  de  eerste  plaats  is  op  den  rand  Tan 
het  glasdekscl  een  graad  verdeeling  aangebracht  van  0^  boven 
de  zeiistreek  tot  180^  over  weerszijden.  Voor  het  verifieeren 
van  de  roos  en  de  gecentreerde  plaatsing  van  de  pen  is  dit  van 
nut,  bovendien  voor  alle  peilingen  die  ten  opzichte  van  de  kiel- 
lijn  genomen  moeten  worden  zooals  vooral  bij  oorlogschepen 
dikwijls  voorkomt.  Do  rand,  waarop  deze  graad  verdeel  ing  ii 
aangebracht,  ligt  oen  weinig  boven  het  glasdeksel  en  vormt  op 
die  wijze  de  sponning  waartusschen  het  peiltoestel  beweegt  met 
twee  armen ,  n.1.  een  doorloopende  die  ongeveer  een  boog  van 
105^  ondcrspant  en  een  andere  daar  loodrecht  op  die  over  het 
centrum  van  het  deksel  gaat.  Op  dit  voetstuk  van  het  peil- 
toestel zit  een  greep  om  het  gemakkelijk  te  kunnen  rondbe- 
wegen.  In  de  inrichting  van  het  peiltoestel  is  verder  deie 
wijziging  gebracht  dat  men  in  plaats  van  den  spiegel  een  prisnu 
gebruikt.  Dit  prisma  kan  in  twee  standen  dienst  doen;  ten 
eerste  kan  men  het  gebruiken,  om,  even  als  bij  het  gewone 
Thomson  peiltoestel  een  beeld  te  projecteeren  op  do  verdeelin^ 
van  de  roos  die  men  door  de  lens  ziet;  op  deze  wijze  peilt 
men  een  hemellichaam.  Geldt  het  echter  de  peiling  van  een 
voorwerp  dicht  bij  of    in    den  horizon  dan  kan  men  die  bij  het 
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gewone  Thomson  peilstoestel  niet  direct  nemen ,  steeds  moet 
men  een  beeld  peilen.  Bij  het  nieuwe  peiltoestel  kan  dit  wel 
gebeuren.  Daartoe  draait  men  het  prisma  180^  om  zijn  as  en 
krijgt  men  een  omgkeerd  beeld  van  de  roos  in  't  prisma  — 
aangezien  echter  de  roos  twee  yerdeelingen  heeft,  waarvan 
de  cijfers  der  buitenste  verdeeling  in  omgekeerd  schrift,  zoo  ziet 
men  in  't  prisma  de  kompas- verdeeling  in  gewoon  schrift  en 
kan  das  het  aardsche  Toorwerp  direct  peilen.  Het  is  dus  even 
alsof  de  kompasroos  tot  op  de  hoogte  van  't  prisma  is  opgelicht. 
Yoor  velen  zal  hiermede  aan  een  groot  bezwaar  tegen  't  gebruik 
van  het  peiltoestel  van  Thomson  te  gemoet  gekomen  zijn.  Yoor 
torpedobooten  wordt  bij  de  Engelsche  M'  rine  gebruikt  het 
vloeistof-kompas  van  Dent. 

Een  zeer  belangryke  inzending  op  het  gebied  van  nautische 
instrumenten  is  die  van  de  firma  Henry  Ht$ghe$  dt  Son,  Een 
door  hen  in  den  laatsten  tyd  in  den  handel  gebracht  instrument 
„The  Azifneter^^  genaamd,  trekt  zeer  de  aandacht.  Het  is 
eigenlijk  een  pelorus  in  gewijzigden  en  verbeterden  vorm.  De  ver- 
beteringen bestaan  in  hoofdzaak  in  de  peilinrichting,  en  een  ver- 
lichting die  nachtelgke  observatien  mogelijk  maakt.  In  den 
ketel,  die  op  een  voetstuk  op  een  geschikte  plaat:s  wordt  opge- 
steld ,  bevindt  zich  onder  de  glazen  dekplaat  een  doorschijnend 
peilbord,  hetwelk  met  een  schroef  kan  rondgedraaid  worden  en 
daarna  vastgeschroefd,  zoodanig  dat  de  gewenschte  peiling  onder 
een  „peilingslijn"  komt  die  in  de  dekplaat  is  gegroefd.  De  dekplaat 
is  opgesloten  in  een  draaibaren  rand,  waarop  vier  stevige  kolommen 
staan,  naar  boven  omgebogen  en  aldaar  een  kleineren  vasten  ring 
dragende. 

In  dezen  ring  is  het  peiltoestel  met  Cardanus-inrichting  op- 
gehangen, met  een  gewicht  er  onder,  zoodat  vizier  en  spiegel 
steeds  vertikaal  blijven,  ondanks  de  beweging  van  het  schip. 
Door  de  wijze  van  ophangen  en  het  betrekkelijk  kleine  opper- 
vlak is  de  invloed  van  den  wind  ook  weinig  merkbaar,  terwijl 
degene  die  een  peiling  neemt,  geen  zorg  behoeft  te  dragen  om 
het  peilbord  horizontaal  te  houden,  maar  integendeel  een  goede 
steun  aan  het  instrument  zelf  heeft. 

De  wijze  waarop  men  met  den  Azimeter  peilingen  neemt 
ifl  nit  het  bovenstaande  af  te  leiden.  Wil  men  bijv.  met  behulp 
van  een  zonsazimnth  de  afwijking  van  het  kompas  vinden,  zoo 
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draait  men  met  de  schroef,  welke  door  de  dekplaat  gaat,  de 
peilschaal  totdat  het  azimnth  onder  de  peilingalgn  ran  het  dek- 
glas  yalt  en  sehroefi  haar  dan  yast.  Yerrolgens  draut  men 
den  koperen  ring  met  dekglas  tot  dat  het  beeld  vaa  de  son  in 
den  spiegel  gezien  wordt  en  leest  af  welke  streek  de  peilsehaal 
nn  Toorligty  dit  is  de  ware  koers.  Wil  men  den  magnetisehen 
koers  direct  Tinden,  zoo  kan  men  het  peiltoestel  in  den  kleines 
boyenring  yerstellen  yoor  de  declinatie,  waartoe  een  randyer- 
deeling  links  en  rechts  yan  0^  in  dien  ring  is  aangebracht 

In  den  ketel  is  onder  de  doorschgnenden  peilsehaal  een  kien  i 
electrisch  lampje  met  aconmnlator  aangebracht.  Door  aan  eet 
knop  te  drauen  heeft  men  het  in  zgn  macht  de  stroom  te  Uieii 
doorgaan  of  af  te  breken.  Volgens  opgaye  is  het  lampje,  wai- 
neer  de  accnmalator  geladen  is,  in  staat  om  gedarende  10  nrei 
achtereen  licht  te  geyen  en  is  de  lading,  bg  gewoon  gebniUc, 
dns  yoldoende  yoor  4  k  5  maanden.  Yoor  stersobseryatiên  ku 
een  kijkerbnisje,  dat  aan  de  keerzijde  yan  den  neergeslagea 
spiegel  aangebracht  wordt,  gebruikt  worden.  Aan  de  eene  zgde 
18  die  buis  yan  onderen  yoor  een  gedeelte  opengesneden,  zoodat 
's  nachts  hot  licht  door  de  doorschijnende  peilsehaal  er  in  ralt 
en  een  wit  geschilderden  diaphragma-ring,  welke  aan  't  uiteinde 
yan  de  buis  zit,  tegen  den  hemel  afteekent;  in  dezen  ring 
wordt  dan  de  to  observeeren  ster  gecentreerd. 

De  stevige  constructie  van  het  geheele  toestel  is  een  wstf- 
borg  er  YOor  dat  fouten  door  yerstelling  of  verbuiging  niet 
spoedig  te  vreezen  zijn,  terwijl  het  een  groot  voordeel  mag 
geacht  worden  dat  men  peilingen  er  mede  kan  nemen  zoodanig 
dat  de  kans  van  fouten  tengevolge  van  het  niet  vertikaal  staai 
van  hot  vizier,  tot  een  minimum  is  gebracht.  Het  vizier  be- 
hoeft nooit  te  worden  afgenomen  aangezien  een  kleine  kap  er 
over  gezet  kan  worden  als  't  niet  gebruikt  wordt. 

Verder  geeft  deze  firma  hun  gewijzigd  kompas  genaamd: 
The  Paget'Compass.  Reeds  in  1868  vroeg  Mr.  Paget  een  pateat 
aan  op  een  toen  zeer  nieuwe  kompassoort  met  lichte  rozen  met 
korte  naalden  van  IV^  tot  2  inches.  Natuurlijk  is  dit  thaw 
niet  meer  als  iets  nieuws  te  beschouwen.  Het  geheele  konpn 
maakt  in  't  algemeen  don  indruk  van  dicht  nabij  de  ThonMi- 
kompassen  te  komon;  do  wijre  van  aanbrengen  van  decompe»' 
satie-middelen :  magneetjes,  weekjjzeren  bollen  en  Flindenbar' 
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yrg  wel  H  zelfde.  Als  yerschilpunten  merken  wij  op  dat  het 
kompas  en  de  compensatie-middelen  niet  aan  het  eigenlijke 
nachthuis  bevestigd  zijn  maar  aan  een  soliede  metalen  steunstuk 
hetwelk  van  onderen  met  een  holte  draaibaar  is  om  een  pijp 
in  den  voet  van  het  nachthuis.  Dit  geeft  gemak  bij  het  stellen 
yan  't  kompas ;  men  kan  n.1.  eerst  het  nachthuis  op  't  oog  af 
in  het  dek  op  de  juiste  plaats  vastschroeven,  daarna  de  correcte 
opstelling  van  't  kompas,  met  de  zeilstreek  in  de  midscheeps- 
lijn,  verkrijgen  door  een  kleine  verplaatsing  van  het  steunstuk 
en  yervolgens  met  een  paar  schroeven  het  steunstuk  voor 
goed  vastzetten  op  den  bodem.  De  beweging  der  compensatie- 
magneetjes  is  op  een  doeltreffende  wijze  aangebracht;  de  blokjes 
waarin  de  magneten  zitten  bewegen  n.l.  over  schroeven  zonder 
eind  die  met  een  sleutel  en  windwerk  in  staat  stellen  de  mag- 
neetjes zeer  geleidelijk  te  verschuiven.  In  den  kompasketel  is 
op  de  hoogte  van  't  vlak  van  de  roos  een  nauwkeurig  verdeelde 
ring  aangebracht  met  graad  verdeeling  van  0^  tot  180^  aan 
weerszijden;  dit  geeft  weder  het  voordeel  dat  men  de  juiste 
yerdeeling  van  de  roos  en  zijn  gecentreerde  ophanging  kan 
eontroleeren. 

De  zeilstreek  is  ter  weerszijden  van  de  O^'  der  vaste  ver- 
deeling verstelbaar  door  een  sleutel  aan  de  buitenzijde.  Het 
doel  hiervan  is  om  te  gemoet  te  komen  aan  de  dikwijls  geuite 
klacht  dat  de  roerganger  niet  op  de  graad  verdeel  ing  kan  sturen ; 
heeft  nu  de  officier  van  de  wacht  het  schip  juist  op  koers  ge- 
bracht dan  verplaatst  hij  de  zeilstreek  ter  linker-  of  ter 
rechterzijde,  (naar  gelang  de  roerganger  aan  s.b.  of  aan  b.b. 
staat)  totdat  zij  met  de  naastliggende  volle  streek  van  de  roos 
oyereenkomt.  De  roerganger  stuurt  dus  altijd  op  een  volle 
streek. 

Wat  de  peilinrichting  betreft,  deze  is  in  den  geest  van  die 
yan  den  azimeter,  en  veroorlooft  te  peilen  zonder  dat  de  kap 
wordt  afgenomen.  Hiertoe  beweegt  het  peiltoestel  over  een 
xing  van  opaalglas  welke  gesteund  wordt  door  stevige  opstaande 
'tibben  aan  het  nachthuis;  de  kap  van  het  nachthuis  past  over 
^iit  steunstuk  heen  en  heeft  van  boven  een  opening,  terwijl  het 
^  epaalglas  ter  weerszijden  van  0°  — 180*^  is  verdeeld  en  verlicht 
'3ivordt  door  de  kompaslampjes.  Om  te  peilen  neemt  men  het 
-  'akseltje  van  de  kapopening,  zet  het  peiltoestel  in,  richt  op  't  voor- 


660  Em  en  ander  ever  de  Sayal  Naval  Esshibiticm  U  I/mkiL 


werp  en  leent  af  op  de  verdeeliiig.  Yerrolgeiui  net  mMi,  ém  VSk 
werpende  op  de  overeenkomstige  jerdeeling  in  den  kompnikeMi 
met  welke  kompatpeiling  die  OTereenstemt.  Het  komt  onsToor 
dat  bjj  gierend  sohip.  het  peilen  op  deie  wgie  wél  groots  geoetad- 
heid  yereiaoht  —  OTerigens  heeft  men  wedr  meer  waftrbotgn  dit 
het  Yizier.  Tertikaal  blgft,  en  dof  een  der  oonaken  Tan  oqoirt- 
heden  bg  't  peilen  weggenomen. 

Behalve  dese  kompassen  vinden  wg  bg  Hnghes  ft  Soa  aam- 
plaren  van  de  meest  gebmikelgke  andere  nautisehe  instmmsiitei, 
sooals  loggen,  sextanten,  barometers,  het  hierboven  besehrsfss 
loodingtoestel  van  Cooper  en  Wiggiel  eni.  ' Verder  versèhükado 
modellen  van  Statüm-'poiHtera  en  een  toeetel  geaaamè  de 
Radiograpk  dat  voor  hetielfde  doel  dient.  Zooah  bekend,  woidi 
de  Suktion-pointer  gebrolkt  om  op  gemakkelgke  wj|ae  de  plssti 
van  't  schip  te  bepalen  nit  twee  met  den  sextant  <rf  met  dm 
peloms  gemeten  hoeken  tnssohen  drie  bekende  ponten.  Bet 
instmment  bestaat  uit  éën  vast  been,  aan  welks  een  nitsindi 
twee  andere  beenen  draaibaar  bevestigd  sgn,  soodanig  dat  s| 
met  het  vaste  alle  mogelijke  boeken  kannen  maken  en  dasni 
vastgozet  worden.  Het  stellen  der  beenen  geschiedt  door  middel 
van  een  cirkel  verdeel  ing.  Het  instrument  geeft  de  oplossing  tu 
een  Snellias  zonder  eenige  berekening.  Wanneer  men  namelgk  lan 
uit  de  gezochte  standplaats  P  van  't  schip  de  hoeken,  A  P  B  et 
B  P  C  meet,  waaronder  de  punten  A  en  B  en  B  en  C  gezien  worda 
en  men  stelt  de  draaibare  beenen  van  den  Station-pointer  soo- 
danig  dat  zij  met  het  vaste  been  P  B  die  hoeken  maken,  es 
logt  hem  vervolgens  op  de  kaart  met  de  drie  beenen  door  de 
punten  A,  B  en  C,  dan  is  het  centrum  van  den  Station-poiBter 
de  plaats  P  van  't  schip.  Bij  de  Engelsche  Marine  is  dit  b^ 
strument  in  gebruik  en  ook  op  de  koopvaardijvloot. 

Langs  een  kust  stoomende  met  een  sextant  op  de  brog  kii 
men  op  deze  wijze  zeer  eenvoudig  en  juist  de  stapdplaate  m 
't  schip  bepalen;  men  is  daarbij  onafhankelyk  van  een  dikwfk 
onrustige  kompasroos  en  van  de  fouten  van  't  kompas. 

Do  Radiograph  is  door  de  firma  Hughes  in  den  handel  p- 
bracht  om  te  gemoet  te  komen  aan  het  bessvtaar  aan  't  gebnft 
van  den  „Station-pointer'*  verbonden,  n.1.  dat  de  pnnten  op  d* 
kaart  te  veel  door  het  instrument  bedekt  worden,  aoodst  bet 
eenige  oefening  vordert  om  de  drie  beenen  door  de  gewenteli^ 
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punten  te  brengen.  Bovendien  is  de  prijs  van  den  Radiograph 
i6ó  gering  (8  sh.  6  d.)  dat  het  instrument  daardoor  in  ieders 
bereikt  komt.  Op  een  glasplaat  is  aan  de  eene  zijde  een  halve 
cirkel  gepbotografeerd,  verdeeld  in  graden ;  het  middelpunt  is 
door  een  klein  gaatje  in  't  glas  aangege\en.  Aan  de  keerzijde 
is  het  glas  mat.  De  gemeten  hoeken  APB  en  BPC  worden 
nu  op  't  matte  gedeelte  met  potlood  getrokken,  waarbij  de  lijn 
die  door  de  90^  g^at,  4.  i.  PB,  het  been  is  dat  beide  hoeken 
gemeen  hebben  Wordt  nu  het  glasplaatje  op  de  kaart  ge- 
legd dan  kan  men  die  goed  daardoor  heen  zien,  en  dus  gemak- 
kelgk  de  potloodlijnen  brengen  over  de  gepeilde  punten;  is  dit 
gebenrd  dan  geeft  't  gaatje  in  't  glas  de  plaats  van  het  schip 
aan  en  kan  met  een  punt  op  de  kaart  aangeteekend  worden. 
Eïen  koperen  liniaal tje,  met  stift,  welke  in  het  centrale  gaatje 
past,  vergemakkelijkt  het  trekken  van  de  drie  lijnen. 

Het  is  duidelijk  dat  men  op  deze  wijze,  ook  een  goede  gelegen- 
heid heeft  om,  bij  bedekten  hemel,  de  afwijkingen  van  het 
kompas  te  bepalen  wanneer  men  weet  dat  de  kaart  te  vertrouwen 
is.  Men  heeft  dan  slechts  een  of  meer  der  punten  tevens  met  het 
kompas  te  peilen,  en  die  peilingshoeken  te  vergelijken  met  de 
rechtwijzende  peilingen,  die  de  radiograph  geeft,  en  die  ge- 
vonden worden  door  het  glasplaatje,  nadat  de  plaats  van  het 
schip  op  de  kaart  is  aangeteekend,  te  verschuiven  langs  een 
liniaal  die  tegen  den  onderkant  van  den  radiograph  gelegd 
wordt.  Zoodra  het  gaatje  boven  een  meridiaan  is  kan  men  dan 
die  rechtwijzende  peilingen  aflezen. 

In  het  doosje  bevindt  zich  nog  een  karton  met  een  willekeurige 
schaalverdeeling  op  een  rechte  lijn  aangebracht;  loodrecht  op  het 
eene  uiteinde  dier  lijn  is  de  middellijn  van  een  halven  cirkel  die  in 
graden  verdeeld  is.  Met  behulp  hiervan  en  van  den  „radiograph" 
kan  men,  wanneer  slechts  één  bekend  punt  (bijv.  licht)  in  't 
gezicht  is,  na  twee  peilingen  den  afstand  van  't  bekende  punt 
bepalen,  als  de  verheid  tusschen  de  twee  peilingen,  in  denzelfden 
koers  afgelegd,  bekend  is. 

Daar  het  plaatje  slechts  een  halven  cirkel  bevat  kan  de  som 
der  gemeten  hoeken  nooit  grooter  dan  180^  zijn  —  wenschelijker 
sou  het  daarom  zijn  dat  een  volle  cirkel  gegeven  ware. 

Ten  einde  het  meten  van  de  twee  hoeken  gelijktijdig  te 
knnnen   doen   vindt  men  bij  denzelfden  fabrikant  de  j^Improved 
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DoubU-Sfxlanl".  Hiervan  bestaat  de  groote  spiegel  uit  tvm 
stukken,  waarv&n  het  eooe  op  het  ani^ero  staat.  Elk  dier 
spiegels  kan  door  een  oigen  alhidade  met  nonius  bewogen  worden. 
Ue  kimspiegel  bestaat  uit  twee  yerfoeliede  gedeelten  gescheiden 
door  een  niet  vcrfoelied  gedeelte.  Wanneer  men  dus  fuut  B 
Techtatreeks  ziet  en  de  dubbel 'gereflecteerde  beelden  van  de 
punten  A  en  C  daarboven  en  beneden,  kan  men  op  den  nnd 
de  hoeken    A   P  B  en  C  P  B  afleKen. 

Van  de  firma  Elliott  Brothers  Irekt  de  aandacht  in  de  eente 
plaats  GrutiviUe'ë  Ekctrical  Log.  Een  volledige  beaehnjying 
lan  dit  inHtrument  komt  loor  in  het  Marineblad,  Aderering  8, 
jaargang  1890/91.  Het  eigenaardige  van  dese  log  is  dat  d« 
inoeilijkhoid  van  een  waterdichte  en  geÏBoleerdo  verbinding  im 
de  log  aan  de  loglijn  en  een  waterdichte  oontactkamer  in  de 
log  ontgaan  wordt;  bovendien  heeft  men  geen  afzonderlijke 
elementen  voor  den  electrtschen  stroom  noodïg.  De  stroom  toch 
V.  ordt  getoverd  door  een  zink-ijzur  element  in  ïout  water,  wurvu 
bet  ijzeren  «chip  zelf  iSén  pool  vormt,  terwijl  een  zinken  cilinder, 
in  de  log,  de  tweede  is,  en  het  zeewater  de  vloeistof;  de  elecp- 
lyn  dient  om  de  beide  polen  te  verbinden.  De  log  wordt  «au 
d«/.e  lijn  gesleept,  terwijl  de  ronddraaiende  beweging,  dour  di' 
Bchrioef  bladen  van  de  log  veroorzaakt,  door  middel  van  een  worm  een 
rad  n  do  log  doet  rondgaan,  welk  rud  na  oen  zeker  aantal  omwente- 
lingen contact  maakt  on  den  stroom  sluit.  Binnen  boord  sUtt 
de  registreur  opgesteld  waar  men  wil,  bijv.  op  de  brug  of  in 
de  kuartenkamer  i  een  der  klemmen  staat  in  verbinding  met  di 
slceplijn  en  de  andore  met  het  ij/,er  van  het  schip. 

Telkenmale  wanneer  de  stroom  doorgaat  wordt  een  tand  van 
het  échappement  losgelaten  en  komt  het  raderwerk,  hetwelk 
door  een  veer  gedreven  wordt,  in  beweging.  Nadat  500  Eng. 
mijion  zijn  afgelegd  dient  het  raderwerk  opnieuw  opgewoDdeii 
te  worden.  Inhalen  van  do  log  ia  onnoodig.  Volgens  duoi 
do  Engetsche  Marine  genomen  proeven  voldoet  het  instrnmejii 
uitatekeud.  Als  eigenaardigheid  kan  gemeld  worden,  dal  de 
eerste  proefneming  mislukte;  zij  werd  gedaan  aan  boord  van  een 
torpedoboot.  Men  had  er  niet  aan  gedacht  dat  do  boot  v 
gegalvaniseerd  staal  vervaardigd  was,  zoodat  men  nu  t" 
zinkpolen  had  die  geen  stroom  konden  leveren.  De  proev*" 
werden    voortgezet    tot    bij    een    20-mijlsvaart    too  en  bleven  dt 
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aanwijzingen  verrassend  nauwkeurig.  Volgens  medededing  van 
den  instrumentmaker  L.  J.  Harri  te  Amsterdam  kan  hij  doze 
log  tegen  den  prijs  van  £  20  leveren. 

Een  andere  merkwaardige  vinding  troffen  wij  bij  Elliot  Brothers 
aan  in  Lieut,  Fiake^s  electrical  Rangefinder,  Ofschoon  het  een 
instrument  is  dat  in  hoofdzaak  voor  oorlogsschepen  van  belang 
(en  zeer  groot  belang  ook)  is,  willen  wij  toch  met  een  enkel 
woord  de  werking  er  van  aangeven.  Het  doel  van  den  afstand- 
meter is  om  in  zee  op  een  vlugge  wijze  door  hoekmeting  den 
afstand  te  bepalen  van  een  voorwerp.  Voor  en  achter  op  't  schip 
zijn  twee  kijkers  opgesteld  op  voetstukken  welke  electrisch  ver- 
bonden zijn;  de  afstand  tusschen  de  kijkers  vormt  de  basis  van 
de  hoekmeting.  Een  galvanometer  met  een  schaalverdeeling  in 
yards  is  eveneens  electrisch  met  de  kijkers  verbonden  en  is  op- 
gesteld in  den  kommando-toren  van  den  kommandant.  Ten  einde 
directe  communicatie  tusschen  de  twee  observators  te  hebben, 
zijn  zij  telefonisch  verbonden,  zoodanig,  dat  wanneer  men  door 
den  kijker  richt,  het  oor  juist  ter  hoogte  van  het  geluid  bekertje 
komt  en  daar  tegen  aan  ligt,  terwijl  de  mond  voor  den  spreek- 
toestel  is  geplaatst.  Om  nu  den  afstand  van  een  gegeven  voor- 
werp te  vinden  worden  de  beide  kijkers  er  op  gericht.  Dit  kan 
geschieden  door  twee  matrozen,  aangf)zien  er  niet  de  minste  be- 
paalde kennis  voor  noodig  is;  door  den  telefoon  verzekeren  zich 
de  twee  waarnemers  dat  zij  beide  op  hetzelfde  doel  richten.  De 
daad  van  het  richten  is  automatisch  van  invloed  op  den  weer- 
stand van  den  stroom  en  wel  op  zulk  een  wijze  dat  de  galvano- 
meter oogenblikkelijk  den  afstand  van  het  voorwerp  aanwijst. 
De  kommandant,  of  de  officier  wien  het  aangaat,  leest  af  en 
geeft  diensvolgens  zijn  commando's,  zoodra  een  eleCtrische  schel 
waarschuwt  dat  beide  obsei  vators  gelijktijdig  het  doel  in  hun 
kijker  hebben;  de  scl\el  gaat  niet  over  vóór  dat  elk  op  een 
knopje,  aan  zijn  kijker  verbonden,  gedrukt  heeft,  ten  teeken  dat  zijn 
kijker  juist  gericht  is.  D3  beide  waarnemers  bljjven  doorrichten 
zoodat  een  verandering  in  den  afstand  steeds  wordt  aangegeven. 

Dit  instrument  is  sedert  een  jaar  bij  de  Amerikaansche  Marine 
in  gebruik.  Proeven  zijn  verder  genomen  door  de  Engelsche, 
Russische,  Fransche  en  Italiaansche  Marines.  Van  de  proeven 
van  de  Fransche  Marine,  die  in  Februari  1891,  aan  boord  van 
de  „Formidable"  bij  Toulon  plaats  vonden,  wordt  het  volgende 
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yenDéU:  De  afttend  tntioheii  de  kgken  wat  226  Toëi.  De 
gnad  ▼•»  mtvwkearigheid  Tan  den  toestel  werd  bepaald  ep  de 
reede,  op  pnntea  waaryan  de  afiitanden  aeer  jniat  bekend  warm. 
Die  afiitandeB  Tarieerden  van  700  tot  4100  Meter;  bet  geaid- 
delde  der  ftmten  was  3  pCt.  De  oommisMe  was  Tan  ooxdeél 
dat  die  naawkenrigheid  Toor  het  doel  Toldoende  waa.  Toonl 
's  naehts  nl  de  toestel  belangrgke  aanwgitgingen  kunsa 
goTon,  want  door  op  een  wiUekearig  pant  Tan  den  Tgaiid  ts 
riohtea,  selfr  op  bet  Tnor  Tan  een  kanonsebot,  Tindt  men  oogen- 
blikkelgk  d«i  afUand.  By  een  bombardement  kan  de  eleetriesl 
Bangefinder  groote  diensten  bewgien.  Bindelgk  kaa  de  tosstel 
aeer  nnttig  i^n  TOor  de  naTigatie. 

Terder  Tindt  men  bg  E.  Dent  é  Co.  sgn  bekende  Tioeistof- 
kompsssen,  bg  Hêoth  é  Co.  va  D.  Jfe.  Qr$gor  é  Co.  TerseUl- 
lende  nantisebe  instnunenten  ens. 


De  onderafdeeling  Marme-meteorologie  beTat  in  de  eent« 
plaats  een  aantal  meteorologische  instrumenten  door  het  mete- 
orologisch instituut  ingezonden.  Daaronder  bevindt  xich  o.a 
een  zelfregistreerende  aneroidebarometer,  door  zijn  ophanging 
geschikt  voor  gebruik  op  zee.  De  afmetingen  zgn  minstens  dubbel 
zoo  groot  als  die  van  de  gewone  Richard-instmmenten,  boTsn- 
dien  loopt  het  barogram  slechts  over  een  etmaal.  In  orkaan- 
streken kunnen  deze  instrumenten  vooral  uitstekende  diensten 
bewijzen.  Wanneer  men  bgy.  in  de  golf  van  Bengalen  is  en 
men  bezit  het  uitstekende  werk  van  John  BUiot:  Handbook 
of  Cyclonic  Storms  in  the  Baj  of  Bengal  (Calcntta  1890) 
waarin  voor  elke  maand  de  normaalstanden  van  den  barometer 
gegeven  worden  en  bovendien  diagrammen  voor  de  dagelgks^ 
schommelingen  van  den  barometer  onder  normale  omstandigheden, 
dan  wordt  men  door  vergelijking  reeds  bij  zeer  kleine  onregel- 
matigheden in  den  dampkringsdruk  gewaarschuwd.  Dat  dit  wel 
van  belang  is  blijkt  mede  uit  het  genoemde  werk,  waarin  wg 
lezen  dat  de  barometer  in  de  Golf  van  Bengalen  van  Mei  tot 
December  zelden  3  m.M.  en  bijna  nooit  4.5  m.M.  in  de  24  nor 
valt,  tenzij  een  cycloon  zich  vormt  in  de  omgeving  of  wel  dit 
een  cjdoon  iu  aantocht  is. 

Iets  wat  voortdurend  veel  bekijks  heeft  zyn  Clayden's  ,OeMa 
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Currené  Model8^\  Het  zijn  twee  groote  bakken  waarin  een 
Tooratelling  wordt  gegeven  van  de  verschillende  stroomen  in 
den  Atlantischen  Oceaan  en  den  Indischen  Oceaan.  De  ver- 
yaardiger  is  uitgegaan  van  de  stelling  dat  de  stroomen  in  hoofd- 
zaak hun  onstaan  aan  de  heerschende  winden  verschuldigd  zijn. 
Het  land  is  «en  reliëf'  bewerkt,  terwijl  het  blauwschijnende  water 
lycopodiumpoeder  bevat  om  de  stroomende  beweging  goed  te 
doen  uitkomen.  Die  beweging  wordt  verkregen  door  een  afzon- 
derlijke machine  welke  lucht  blaast  door  omgebogen  pijpjes  die 
op  verschillende  plaatsen  zijn  aangebracht,  zoodanig  dat  de 
richtingen  der  luchtstroomingen,  die  over  de  wateroppervlakte 
strijken,  de  doorstaande  winden  aangeven.  Ook  met  de  kracht 
van  die  luchtstroomon  is  rekening  gehouden  en  het  is  verrassend 
om  te  zien  hoe  overal  het  water  volgens  de  bekende  zeestroomen 
voortbeweegt.  Vooral  de  verdeeling  van  den  Zuidelijken  equatori- 
aalstroom  tegen  de  Braziliaansche  kust,  het  verder  verloop  van  den 
noordelijken  tak  door  de  Caraibische  Zee  en  de  Golf  van  Mexico 
en  eindelgk  de  zeer  krachtigen  Golfstroom  door  de  straat  van 
Florida  enz.  zijn  interessant  om  te  volgen.  Ongetwijfeld  zal 
de  voltooiing  van  deze  modellen  meer  werk  gekost  hebben  dan 
menig  bezoeker  vermoedt!  Toch  gaat  men  veel  te  ver,  wanneer 
men  meent  dat  hierdoor  het  bewijs  voor  de  windtheorie  geleverd 
wordt,  zoo  als  wij  dat  hoorden  opmerken. 

A,  Lége  éb  Co.  hebben  o.  a.  ingezonden:  ^Robert*8  Tide- 
predicting  machine^\  hetwelk  voor  £  1500  voor  het  Indische 
gouvernement  gemaakt  werd. 

Verder  treffen  wij  hier  aan  meteorologische  kaarten  geleend 
door  het  Meteorological  Office.  Groote  duidelijke  kaarten  geven 
de  gemiddelde  dampkringsdruk  over  den  Atlantischen,  den  Indischen 
en  den  Pacific  Oceaan  voor  de  maand  Februari;  tevens  worden 
de  uitersten  barometerstanden  opgegeven  en  het  aantal  waar- 
nemingen, een  en  ander  zoowel  voor  quadraten  van  5^  als  van  2^  . 
Waarnemingen  ontleend  aan  vreemde  publicatiên  zijn  met  letters 
Yoorzien  om  de  bron  aan  te  duiden.  Voor  de  temperatuur  vindt 
men  ook  dergelijke  kaarten. 

Zeer  trok  hier  ook  onze  aandacht  de  j^Cyclone  Tracks  in  the 
South  Indian  Ocean**  by  Dr.  Meldrum^  uitgegeven  door  het 
Meteorological  Office  in  Engeland.  Daar  deze  atlas  thans  in  den 
handel    verkrijgbaar   is   gesteld,   zullen   wij    weldra   gelegenheid 
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hebben  er  uitvoeriger  op  terag  te  komen,  doch  willen  er  alleen 
op  wijzen,  dat  het  Toor  't  eerst  is,  dat  over  het  door  cyclonen 
bezochte  gedeelte  yan  de  Zuid-Indischen  Oceaan  een  dergelijk 
werk  verschijnt;  het  bevat  de  gegevens  van  38  jaren,  n.1.  van 
1848  tot  en  met  1885.  Ook  voor  de  Nederlandsche  zeil  vaart 
op   Indiê   is   die    verschijning  zeker  van  veel  belang  te  achten. 

Van  de  overige  meteorologische  kaarten  vermelden  wij  nog 
jf  Daily  Synchronous  Weather  Charta*^  of  the  North  Atlantic 
and  the  adjacent  Continents,  voor  Februari  1883.  Er  zijn  twee 
kaarten  voor  eiken  dag,  de  een  geeft  de  dampkringsdruk,  wind 
en  weer;  de  andere  temperatuur  van  de  lucht  en  het  water  en 
het  wéér.  En  ten  slotte  de  Current  Charts  of  the  Atlantic  and 
Indian  Oceana,  Dit  zijn  grootbostek  maande!  ijksche  stroom  kaarten, 
die  thans  in  bewerking  zijn  aan  het  Meteorologial  Office  te 
Londen.  De  pijlen  op  de  kaarten  geven  de  stroom  aan  onder- 
vonden in  't  etmaal.  Daar  alle  observatiën  op  do  kaart  staan, 
is  deze  op  sommige  plaatsen  niet  duidelijk.  De  observatiën  van 
de  Engelsche  Marine  worden  aangegeven  met  een  blauwen  pijl 
en  die  van  vreeraden  met  een  rooden. 

Voor  wij  de  afdeeling  „Navigatie"  verlaten  dient  nog  met 
een  enkel  woord  melding  gemaakt  te  worden  van  de  „C/irono- 
loijkal  Exhihit  of  Tiw<.keepers'\  ingezonden  door  het  Royal 
Observatory  te  Greenwich.  Hier  krijgt  men  een  overzicht  Tan 
de  verschillende  wijzigingen  die  achtereenvolgens  in  de  construciie 
van  tijdmeters  gebracht  werden ,  nadat  John  Harrison  in  't  begin 
der  voorgaande  eeuw  de  eerste  poging  deed  om  een  uurwerk 
te  vervaardigen,  geschikt  om  aan  boord  correct  genoeg  te  blijven 
loepen  om  er  de  lengte  meê  te  bepalen.  Het  tweede  en  derde 
instrument  door  Harrison  vervaardigd,  waarvan  het  laatste  met 
een  gewone  wielbalans ,  werden  nooit  aan  boord  beproefd.  In 
1761  had  Harrison  echter  een  uurwerk  vervaardigd,  tentoonge- 
steld onder  den  naam  van  Harrison'^s  Timekeeper;  hiermede 
won  hij  den  hoogsten  door  het  Engelsche  gouvernement  uitge- 
loofden prijs  van  £  20.000 ,  toen  op  een  reis  naar  West-Indië 
gebleken  was  dat  de  lengte  tot  met  een  nauwkeurigheid  vm 
30  Eng.  mijlen  kon  bepaald  worden.  Deze  tijdmeter  met  niet 
gccom penseerden  balans  heeft  een  zoogenaamde  ^compensation 
curb"  van  koper  en  staal,  die  op  de  spiraalveer  werkt.  Hierop 
volgt  een  chronometer  door  Harrison's  leerling  Lercum  KendaÜ 
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gemaakt,  om  aan  te  toonen  dat  ook  anderen  zulk  een  instm- 
ment  konden  samenstellen  en  zoodoende  te  voldoen  aan  een 
Toorwaarde  verbonden  aan  den  prijs  van  £  20.000.  Vervolgens 
uurwerken  van  Thomas  Mndge  (1 795)  met  hef boom-échappement 
en  een  wijziging  van  Joh.  Amold  en  eindelijk  de  uitvinding 
van  Eamshaw  met  compensatie-balans  en  de  inrichting  van  het 
écbappement  zooals  die  thans  in  hoofdzaak  nog  gebruikt  worden. 
Een  verzameling  van  chronometers  van  eenigszins  afwijkende 
modellen,  waaronder  een  met  glazen  spiraalveer  van  Frederick 
Dent  en  glazen  balans  gecompenseerd  door  twee  kleine  plaatjes, 
en  eindelijk  verschillende  typen  van  balansen  van  E  Dent  vol- 
tooien deze  collectie. 


Wanneer  men  uit  de  Cook-gallery  in  de  af  deeling  y^modellerC* 
komt,  bijeengebracht  in  de  Seppings-galkry^  wordt  het  oog  ge* 
troffen  door  de  prachtigste  verzameling  van  schoeps-modellen, 
die  ooit  bijeen  is  gebracht.  Vele,  tot  in  de  kleinste  bijzonder- 
heden afgewerkt,  zijn  ware  kunststukken.  Het  grootste  ge- 
deelte van  de  tegenwoordige  Ëngelsche  oorlogsvloot  en  van  de 
^oote  stoomschepen  van  de  koopvaardijvloot  zijn  hier  vertegen- 
woordigd; bovendien  echter  zijn  er  een  aantal  modellen  van 
vroegere  tijdperken,  opklimmende  tot  het  zeer  twijfelachtige 
model  van  de  „Great  Harry''  uit  het  begin  der  16de  eeuw. 
Natuurlijk  dat  ook  hier  Nelsons's  vlaggeschip  en  andore  beroemde 
•cfatepen  uit  het  laatst  der  voorgaande  on  *t  begin  van  deze  eeuw  hier 
te  vinden  zijn.  En  de  catalogus  is  in  dit  opzicht  een  uitstekende 
gids.  Bij  ieder  nummer  wordt  al  wat  wetenswaardig  kan  ge- 
acht worden,  vermeld,  zooals  tot  welk  type  het  schip  behoort, 
wanneer  op  stapel  gezet,  aantal  stukken,  lengte  en  breedte, 
tonnenmaat,  bemanning,  welke  de  zusterschepen  zijn,  of  het  schip 
Terbouwd  is  geworden,  verdere  bijzonderheden.  Wij  kunnen 
«ma  voorstellen  dat  de  Engelschen  met  voorliefde  bij  die  schoone 
modellen  verwijlen,  die  driedekkers,  waarvan  sommige  1000  man 
equipage  en  over  de  100  stukken  hadden  en  die  spreken 
van  den  tijd  toen  de  Engelschen  nog  bezig  waren  zich  die  supre- 
vatie  ter  xee  te  verzekeren,  die  hun  niet  licht  meer  ontnomen 
ul  worden.  Ook  van  de  overgangs-tijdperken:  de  wijziging  van  het 
kouten  zeilschip  in  het  stoomschip  en  daarna  de  overgang  van  het 
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honten  stoomtohip  in  « wood  Iron-olttd  shipt**  ign  Tele  modelleii  un- 
weng.  Yan  hettgdperk  der  laatste  20  jaren  ign  alle  typen  verlegeii- 
woordigd.  Zoo  o.  a.  de  ^DeTastation",  de  ,Inflexible"  (langenr  tgd 
het  niaehtigste  schip  van  de  Engelsehe  Marine),  de  torensehepen 
,Colo8sas",  «Trafklgar",  «Yiotoria"  en  eindelgk  de  «BoyBl 
SoYoreign'*,  barbetteschip  in  1891  te  water  gélateii  en  met  hare 
ses  rasters  het  laatste  en  sterkste  type  pantserschepen  Tan  de 
Engelsehe  Tloot  uitmakende.  Ajm  den  naam  ,Boyal  SoTereign^ 
ign  Toor  de  Engelsehe  schoone  herinneringen  Terbonden;  reeds 
in  1612  was  er  een  schip  Tan  dien  naam,  hetwelk  zich  onder- 
scheidde; later  in  de  oorlogen  tegen  de  Hollanders  een  andere 
uRoyal  Sovereign*'  Tan  120  stnkken,  welke  ongOToer  alle  groots 
leeriagen  Tan  dat  tgdTak  schynt  mede  gemaakt  te  hebben. 
Niet  onaardig  is  de  Torgelüking  tnsschen  de  zwaarste  kanonnen 
Tan  een  «Royal  SoToreign'    Tan  1786  en  die  Tan  1891: 

TW4«»i  Kaliber  Oewioht      OewiehtTsahet     Oeiwklit  te 

^^'™*  ininoli.     .  in  Ibs.       pn^eottél in Ibs.    ladiiigiiiUai 

1786 6,4  5,824  32  10 

1891 13,5  154,560  1,250  630 

Het  geheele  overzicht  van  de  Engelsehe  vloot  in  April  1891 
wordt  den  bezoeker  ten  slotte  gemakkelijk  gemaakt  door  een 
zeer  practische  inzending.  In  een  ruime  glazen  kast  findt 
men  n.  1.  vereenigd  kleine  modellen  tot  op  de  waterijjn 
van  alle  Engelsehe  oorlogschepen ,  die  in  aanbonw  daaronder 
begrepen.  Deze  modellen,  allen  naar  dezelfde  schaal  gemaakt, 
zijn  gerangschikt  in  de  eskaders ,  waarin  zij  't  huis  behooren , 
zooals:  kanaalvloot,  oefenenings-eskader,  Middellandsche  zee- 
eskader,  Oost-Indië  enz.;  de  admiraalschepen  zyn  op  bijzondere 
wijze  gemerkt  door  hunne  respectieve  vlaggen.  Ook  bevindes 
zich  hieronder  eenige  „selecfced  mercantile  cruizers  on  adminüty 
list"  zooals  de  ,Umbria",  de  „Majestic",  de  ,City  of  Paris"  eni. 

In  de  Seppingsgallery  treffen  wij  verder  modellen  aan  inge- 
zonden door  eenige  der  voornaamste  scheepsbouwmeesters  en 
stoom  vaartlij  nen.  Hier  vindt  men  de  reeds  genoemde  gewapende 
kruisers  j,Tentonic"  en  „Majestic"  van  de  , White  Star  Line"; 
het  bijzonder  fraaie  volledig  getuigde  model  van  het  nieuwe  stoom- 
schip ,Scott"  (twin-screw)  van  de  „Union  Steam-ship  Company". 
De  ,Scott"  met  een  lengte  van   500  voet,  watorverplaatsing  van 
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7000  ton  en  12000  paardekrachten  loopt  19  mijl  en  behield 
op  zgn  eerste  uitreis  tot  Madera  gemiddeld  17  mijl.  Op  de 
laatste  t'huisreis  werd  het  traject  Kaapstad — Madera  afgelegd 
in  11  dagen  en  20  uren. 

Van  de  ,Canard-Line*'  (de  oudste  stoom vaartljjn  over  den 
AtL  Oceaan)  vinden  wij  de  „Etruria"  en  de  „Umbria"  ver- 
tegenwoordigd. Deze  maatschappij  kan  met  geoorloofden  trots 
vermelden  dat,  ofschoon  hare  schepen  over  de  50  jaren  de  vaart 
tnsschen  Engeland  en  Amerika  onderhouden  (in  den  laatsten 
tyd  zelfs  twee  malen  of  drie  malen  per  week)  dit  nog  nooit 
door   zeeramp    aan  één  der  opvarenden  het  leven  heeft  gekost. 

Ook  de  ,Orient-lijn"  heeft  zes  modellen  ingezonden.  Haar 
nieuwste  schepen  ,,Ormuz"  en  ,,Ophir"  loopen  18  mijl;  ook  hier 
gaat  men  over  tot  het  dubbelschroef-systeem. 

Laird  brothers,  Birkenhead  Iron  Works,  behooren  tot  de  bouw- 
meesters die  *t  meeste  inzonden.  Alle  mogelijke  soorten  van 
schepen  treft  men  daarbij  aan,  o.  a.  het  eerste  ijzeren  stoomschip 
dat  in  Amerika  gezien  is  geworden,  de  „John  Rondolph'*,  die  in 
Engeland  gemaakt  en  in  Amerika  in  elkaar  gezet  werd  in  1834. 
Verder  verscheidene  „Channel  Mailsteamers",  waaronder  de 
ylreland"  voor  de  Holyhead  Kingstown  Mail  Service;  deze  boot 
behaalde  op  den  proeftocht  een  vaart  van  22  mijl.  Ook  oorlog- 
tehepen  voor  vreemde  natiën  waaronder  de  bekende  ,Huascar*'. 

Yarrow  é  Co,  geven  die  soorten  vaartuigen  waarvoor  zij 
beroemd  zgn,  n.1.  torpedobooten;  verder  „sternwheel  steamers", 
Toor  den  dienst  op  ondiepe  rivieren  en  waarvan  een  model 
van  een  boot,  die  15  mijl  moet  loopen. 

Ook  bij  J,  Thomycroft  db  Co,  vinden  wij  torpedobooten  van 
verschillend  model;  van  de  spaansche  boot  ,Arieta''  een  photo- 
graphie,  genomen  bij  26  mijls  vaart.  Verder  een  zeer  duidelijk 
model  van  watertnben-ketels  voor  kleine  vaartuigen. 

(IFordt  vervolgd,)  L.  Roosenburg. 
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De  ^.Najade"  in  een  orkaan. 


Uittreksel  uit  het  reisverslag  van  het  Duiische  stalen  fregat 

jfNajade^\  kapitein  P.  Fiseher ^  van  New-Castle  ojT, 

naar  Iquique^  met  eene  lading  van 

2500  ton  kolen. 

Door  welwillende  tusschenkomst  werd  ons  het  onderstaande 
verslag  toegezonden,  waaraan  wij  onder  dankbetuiging  gaarne 
plaats  verleenen. 

Den  208ten  September  1890  op  27°  Nb.  en  22°  30'  Wl. 
kwam  de  Noordoost-passaat  door  en,  hoewel  aanvankelijk  flauw, 
wakkerde  hij  den  21  sten  aan  en  hadden  wij  ons  eerste  goede 
etmaal. 

Den  238ten  September  op  20°  Nb.  en  26°  Wl.  hadden  wij 
frisschen  passaatwind  (O.N.0.  magn.)  bewolkten  hemel,  zooals  het 
dikwijls  in  den  passaat  voorkomt  en  bestendigen  hoogen  baro- 
meterstand (766,5  m.M.).  De  barometer  was  tot  den  middag 
gerezen  en  op  den  middag  zou  niemand,  die  het  weer  en  den 
barometer  had  waargenomen,  geloofd  hebbon  dat  binnen  de 
eerste  5  uren  de  „Najada^'  voor  top  en  takel  bijgedraaid  het 
kenteren  nabij  zou  zijn. 

Een  weinig  na  12  uur  's  middags  wakkerde  de  wind  aan, 
de  lucht  betrok  en  het  werd  buiïg.  Tegen  1  uur  namiddag 
nam  de  wind  (N.0.  t.  O.  magn.)  met  regenachtige  lucht  en 
dalende  barometer  (765.7  m.M.)  op  dreigende  wijze  in  kracht 
toe.  Met  alle  man  maakten  wij  de  lichte  zeilen,  de  bramzeilen, 
bagijn ,  grootzeil  en  de  bovenmarszeilen  vast.  Het  groot  boven- 
marszeil  scheurde  stuk. 

Tegen  3  uur  30  min.  (barometer  757  m.M.)  nam  de  wind 
(N.0.  magn.)  tot  een  zwaren  storm  toe,  wij  hielden  af  en 
lensden   met   den  wind  van  stuurboord  in.     Maakten  om  4  uur 


De  „Najade**  in  een  orkaan.  561 

den  fok  vast,  waarbij  dit  zeil  in  stukken  wegvloog.  Het  schip 
werkte  zwaar  in  de  wilde,  hoogoploopende  zee  en  nam  veel 
water  over.  Met  toenemend  zware  zee  en  orkaanachtigen  storm 
werd  de  lucht  zoo  donker  en  dik  van  schuim  en  regen,  welke 
in  horizontale  richting  over  het  schip  zweepte,  dat  men  van 
het  achterdek  het  voorschip  niet  meer  kon  zien. 

De  barometer  was  ondertusschen  voortdurend  gedaald  (752 
m.M.).  Na  5  uur  waren  de  barometerstanden  niet  meer  ver- 
trouwbaar,  daar  de  barometer  niet  meer  loodrecht  hing. 

Draaiden  tegen  5  uur  met  stuurboordshalzen  bij  (wind  O.  magn.). 
Kort  daarop  woeien  de  drie  ondermarszeilen  en  het  voorstenge- 
stagzeil  uit  de  lijken:  er  woei  op  datoogenblik  een  ware  orkaan. 
Ofschoon  het  schip  yoor  top  en  takel  bijlag,  werd  het  door 
de  kracht  van  den  orkaan  zoo  op  zijde  gehouden  dat  de  lij  ver- 
schansing onder  water  bleef  en  de  zee  ongehinderd  het  geheele 
dek  overstroomde. 

Kort  na  6  uur  bij  een  sterk  overhalen  van  het  schip  ging 
de  kolenlading  over  en  yeroorzaakte  met  den  storm  aan  het 
schip  een  slagzij  van  meer  dan  50°. 

Achterdek  en  bak  lagen  aan  lij  gedeeltelijk  onder  water;  de 
wild  doorelkaar  loopende  zeeën  rolden  nu  van  voren  naar  achteren 
vrij  over  het  geheele  dek,  namen  losse  en  gesjorde  voorwerpen 
mee  en  drongen  zelfs  tot  in  de  kajuit  en  het  proviandruim  door. 
Bakboord  logisdeuren  en  de  deuren  der  spinten  onder  de  bak 
sloegen  in.  Verzekerden  zoo  goed  mogelijk  door  sjorren  en  op- 
spijkeren  van  planken  de  luiken,  welker  bovenkanten  aan  bak- 
boord voortdurend  onder  water  lagen. 

Om  5  uur  sloeg  de  reddingsboot  in  de  B.B.  davids  (lij)  stuk 
en  weg.  Tegen  9  uur  sloeg  de  groote  B.B.  reddingsboot  boven 
Tan  het  logis  (lij)  in  twee  stukken  weg.  Beproefden  met  op- 
offering van  den  kluiver  en  buiten  kluiver  het  schip  voor  den 
wind  en  aan  B.B.  halzon  te  brengen,  doch  te  vergeefs,  ge- 
noemde zeilen  sloegen  weg,  het  loslaten  van  een  nok  van  den 
fok  had  even  weinig  gevolg.  Sedert  8  uur  was  de  barometer 
langzaam  gerezen  en  het  geweld  van  den  orkaan  (Z.0.  magn.) 
nam  af,  doch  de  zee  liep  nog  geweldig  hoog  en  wild.  Tegen 
2  uur  's  morgens  den  24  September  met  gematigden  storm 
(O.Z.0.  magn.)  viel  hot  schip  af  en  loefde  aan  B.B.  halzen , 
log    echter   met    den  wind  van  B.B.  nog  steeds  35° — 40°  naar 
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bakboord  over,  soodat   de  B.B.  ▼enohaiiBing  nog  geheel  (mder 
water  lag  dat  over  de  luiken  heen  spoelde. 

Een  treurig  gezicht  bood  de  ^Najade*'  den  yolgenden  moigen 
aan  en  de  zon  scheen  eerder  een  wrak  dan  een  zeewaaidig 
schip  te  besohgnen. 

De  eene  zijde  geheel  onder  water ;  in  plaats  van  zeflen  enkele 
gescheurde  lappen,  al  het  loopend  touwwerk  aan  B.B.  geheel 
onbruikbaar,  waaraan  voorloopig  niets  gedaan  kon  worden ;  B.B. 
reddingsbooten  en  vele  aodere  zaken  weggeslagen.  KijoitsB 
half  Yol  water,  dat  door  onder  water  liggende  vensters  en  deuren 
even  snel  naar  binnen  kwam  als  het  Torwgderd  kon  worden. 
Het  schip  zonder  stuur  en  de  manschappen  door  de  inspanning 
van  den  langen  nacht  vermoeid. 

Nadat  het  schip  met  veel  moeite  voor  wind  en  zee  was  ge- 
bracht, zette  ik  de  gezamenlgke  manschap  aan  het  trenunen, 
een  gedeeljke  vooraan  een  ander  gedeelte  achteraan.  Een  officier  en 
een  matroos  moesten  elkaar  b|j  het  roer  en  op  het  dek  aflossen. 

De  tremmers  moesten  achteruit  door  kajuit  en  proviandraim, 
vooruit  door  het  mangat  van  de  kettingbak  in  het  ruim  komen^ 
daar  de  luiken  voortdurend  door  het  water  overstroomd  werden. 

Donderdag  25  September  na  twee  dagen  ingespannen  arbeid, 
was  het  schip  eerst  zoover  opgericht  dat  de  lij  verschansing  aan 
B.B.  van  tijd  tot  tijd  uit  het  water  kwam. 

Zondag  avond  lag  het  schip  nog  slechts  met  de  B.B.  spijgaton 
aan   het   water    en  kon  ik  er  aan  denken  de  reis  te  vervolgen. 

Tot  nu  toe  had  ik  het  schip  voor  den  wind  gehouden  om  het 
dek  zoo  weinig  mogelijk  aan  de  golfslagen  bloot  te  stellen  en 
waren  wij  een  aanzienlijk  eind  van  de  kust  afgekomen. 

Zondag  den  28sten  September  liet  ik  zeilen  aanslaan,  alles 
bijzetten  en  stuurde  weer  koers.  De  geheele  volgende  week 
ging  heen  met  het  schip  te  rechten  en  de  lading  vast  te  stuwen. 

Te  vermelden  is  nog,  dat  het  schip  in  New-castle  goed  ge- 
stuwd en  van  laagscheepsche  schotten  voorzien  was.  Deie 
schotten  waren,  toen  de  lading  over  ging,  weliswaar  niet  ge- 
broken ,  maar  de  lading  was  van  S.B.  tot  aan  het  schot  en  Tan 
het  schot  tot  B.B.  over  gegaan. 


liet   bovenstaande   verhaal   moge  dienen  als  een  nuttige  he^ 
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innering,  dat  het  gedealte  van  den  Atlantisohen  Oceaan,  ten 
Noorden  van  de  Elaap  Yerdische  eilanden,  hoewel  over  het  alge- 
meen zeer  gunstig  bekend,  toch  niet  geheel  vrij  is  van  gevaarlijke 
stormen. 

Tevens  ziet  men  er  uit,  hoeveel  een  goed  gebouwd  ijzeren 
of  stalen  schip  verdragen  kan. 

Door  de  juiste  manoeuvre,  den  wind  stoeds  van  8.B.  in  te 
laten  komen,  heeft  kapitein  Fischer  vermoedelijk  erger  kwaad 
voorkomen.  Het  komt  ons  echter  voor,  dat  hij  van  geluk  mag 
spreken,  niet  dadelijk  te  zijn  .geslaagd  in  zijne  pogingen  om  het 
schip  over  den  anderen  boeg  te  krijgen,  na  het  overgaan  van 
de  lading.  Was  dit  hem  bij  de  eerste  poging  gelukt,  en  de 
lading  niet  andermaal  overgegaan,  dan  had  hij  het  volle  geweld 
van  de  zee  op  dek  en  luiken  gekregen  en  bovendien  zou  hij 
vermoedelijk  dieper  in  den  orkaan  godreven  zijn  met  het  gevaar 
nog  zwaarder  wéér  te  ondervinden. 


Het  gebruik  van  olie  bij  stormweer. 


Ofschoon  het  gebruik  van  olie  bij  stormweer,  hoofdzakelijk 
om  het  breken  der  zeeën  over  het  schip  te  voorkomen,  thans 
door  vele  zeelieden  als  zeer  doeltreffend  erkend  wordt,  en  men 
in  tijdschriften  en  brochures  van  den  laatsten  tijd  herhaaldelijk 
daarvan  melding  vindt  gemaakt,  valt  niet  te  ontkennen  dat 
er  nog  onophoudelijk  gevallen  voorkomen,  voornamelijk  bij 
krachtige  stoomschepen,  waaruit  blgkt  dat  men  dit  eenvoudige 
en  goedkoope  middel  verzuimde  toe  te  passen.  Wellicht  meenen 
de  gezagvoerders  dat  met  hun  krachtige  machine  het  voor  hen 
niet  noodig  is  om  deze  veiligheidsmaatregel  te  nemen,  en  toch  — 
de  uitkomst  bewijst  dikwijls  dat  ook  die  schepen  met  meerdere 
of  mindere  schade  uit  een  orkaan  te  voorsch^n  komea. 

Middelen  om  de  olie  op  doelmatige  wijze  te  verspreiden,  van 
af  de  gewone  zak  gevuld  met  werk  hetwelk  met  olie  gedrenlct 
is  en  die  iedereen  voor  zich  zelf  kan  maken,  tot  aan  de  „oil-distri- 
ba  tors"  voorzien  van  gaatjes  en  schroeven  om  het  uitvloeien  te 
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regelen  on  die  dan  nog  kunnen  gecombineerd  worden  met  een 
drijvend  nnker,  xij  zijn  herhaaldelijk  beschreven  —  toch  is  de 
toepassing  er  ■van  Terre  van  algemeen. 

Zooals  in  zoovele  andero  opzichton  heeft  ook  over  deze  asnge- 
legenfaeid  de  „Pilot-Chart  for  the  No rth- Atlantic",  die  nattigc 
maandelijkeche  uitgave  van  het  Hydrographic-Office  toWaBhington, 
herhaaldelijk  zijn  inecning  gciogd  en  tnet  tal  ran  rapporten 
van  gezag  voord  er»,  zoowel  van  zeil-  aU  atoomachepen  aangetoond 
hoe  wenechelijk  het  gebruik  van  olie  ia.  De  Pilot-Chart  van 
Maart  1889  gaf  een  duidelijke  aanwijzing  hoe  onder  verschillende 
omstandigheden  de  olie  moest  gestort  worden  om  er  de  beBla  . 
uitwerking  vau  te  hebben.  Ook  de  Shipping-gazette  gaf  dei» 
dagon  weder  een  verhaal  van  het  nuttige  dezer  toepassing  en 
gooft  het  idöo  aan  om,  reeds  bij  den  bouw  der  schepen,  hier  en 
daar  langs  de  buitenhuid  pijpen  aan  te  brengen  epeoiaal  bestemd 
voor  hot  gebruik  van  olie.  Wij  meenen  daarom  deze  zaak  no| 
wel  eens  onder  de  aandacht  van  do  gezagvoerders  en  reeden  te  1 
mogen  brengen.  Allicht  is  de  schade  aangericht  door  eenige  1 
zeeën,  die  over  het  schip  heenbroken,  grooter,  dan  do  geringe 
kosten  van  de  doelmatige  middelou  om  do  olio  te  verspreidenen 
enkele  liters  olio  te  zamen. 

Het  laatst  verschenen  nummer  der  Pilot-Chart  Nov.  1891 
bovat  weder  een  supplement,  waarin  tal  van  rapporten  fan 
gezagvoerders,  die  met  goed  succes  olie  gebruikten  en  waarttm 
sommigen  erkennen  dat  zij  alleen  daaraan  het  behoud  Tan 
hun  schip  te  danken  hebben. 

Een  paar  dier  voorbeelden  willen  wij  hier  aanhalen,  voor- 
namelijk ook  om  er  op  te  wijzen  dat  zelfa  al  komen  de  teeëo 
van  verschillende  richtingen,  zooals  dicht  bij  bet  centrum  van 
cjrclonen,    men    toch    het  gebruik  van  olie  niot  mag  verzuimen. 

Captain  Saïille  van  het  BritBchc  Stoomschip  „Southery"  schrijft: 

gSept.  Itt— 2ïi  (l»9I)  hadden  op  de  hoogte  van  Bemudt 
„een  hevige  storm,  wind  van  O.Z.O. — Z.W.  Verschrikkelijk 
,weer.  Oehruikton  olie  met  groot  succes.  Sopt.  20,  ten  4  n.  n.ni. 
,was  de  zee  hevig  uit  drie  richtingen  O.Z  O.,  Z.Z.W.  en  O  N.O., 
,wind  O  Z  O.  Maakten  do  oliezakkeu  klaar  en  trachtten  bij  te 
„leggen  over  B.B.  Het  Bchip  wilde  niet  anders  dan  dwar^  op 
„de  wind  liggon  met  storm-topzeii  en  een  goede  presenning  ia 
,het    groot  want;  maar   wij    kregen  geen  gebroken  zeeën  meer 
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^over,  de  olie  verspreidde  zich  tot  op  50  voot  te  loevert  op.    Had- 
,den  van  tijd  tot  tijd  drie  groote  oliezakken  te  loevert  over  boord" 

Captain  Boggs  van  het  Ëngelsche  8.S.   „Indiana"  rapportoer t 
als  volgt: 

,Aug.  29  (1891)  43<>30'  N  Br.  en  58°  O'  W.L.  ontmoetten 
,een  storm  die  zich  bijna  niet  aanprokondigd  had  en  die  zoor 
, hevig  was  den  korten  tijd  dat  hij  aanhield.  ïcn  11,45  v.m. 
,wa8  de  wind  Z.Z.O.,  kracht  5,  weinig  deining,  lucht  gcdvolto- 
ylijk  bedekt,  barometer  758,5  m.M.  Kort  na  den  middag  nam  de 
^wind  in  kracht  toe  en  liep  terug  naar  O.Z.O.;  de  lucht  werd 
, nevelig  bij  sterk  dalenden  barometer.  Ten  1.30  woei  hot 
, stormachtig  met  regen,  damp  en  zeeschuim,  zoodat  H  onmo^^;- 
,lijk  was  verder  dan  een  scheepslengte  te  zien.  Ten  1,41) 
, barometer  731,5  m  M.,  wind  O.Z.O.,  kracht  11:  de  wind 
^schiet  om  naar  W.N.W.  door  Z.W.  dit  veroorzaakte  spoedig 
,een  hevige  verwarde  en  brekende  zee. 

, Gingen  bijliggen  met  den  kop  op  de  hevigste  zee  (dczo 
,,kwam  uit  Z.Z.W.— Z.W.)  —  lagen  bij  van  2  u.--5  u.  Lieten 
,,aan  beide  zijden  olie  over  boord  druppelen  en  ofschoon  d(i  /ah^ 
,zeer  hoog  stond  met  brekers,  werd  geen  water  overgenomen. 
^Ten  5  u.  0.  m.  wind  W.  t.  Z.,  kracht  8,  barometer  757  m.M., 
, sturen  koers." 

Het  centrum  der  depressie  passeert  hier  dus  dicht  langs  hei 
schip,  zonder  dat,  door  olie  te  gebruiken,  eenige  schade  wordt 
veroorzaakt,   hoewel   de   zee   uit    verschillende  richtingen  komt. 

Nog  vele  andere  voorbeelden  worden  aangehaald,  o.  u.  oen 
geval,  waarbij  Captain  Fisher  van  het  Amerikaansche  S.S. 
Tallahassee"  door  middel  van  het  gebruik  van  olie  en  van  ^^^\^ 
life-raft"  (de  zee  was  te  hoog  om  de  reddingsboot  tr;  gebruiken) 
de  equipage  redde  van  een  in  nood  verkeerendon  srhonnor, 
waarover  de  zeeën  heensloegen  zoodat  de  equipage  v.'w.U  in  'i 
want  moest  vasthouden. 

Kapitein  Stenger  van  het  Nederlandsche  S.8.  „AniMtfnliun", 
rapporteert  ook  13  October  een  storm  doorstaan  h*  h(«bbcn  dio 
36  uren  aanhield  en  waarbij  met  succes  olie  gebruikt    word. 

Mogen  deze  aanhalingen  er  toe  bijdragen  om  riMMliTN  i«n  go/nt^ 
voerders  er  van  te  overtuigen   dat  elk  zeeMcliip  do  niiddolon    \\\ 
gereedheid  behoort  te  hebben  om  olie  te  kunniMi  iiiuiwondiMi. 
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Repliek  van  S.  J.  Qboüstba, 

op  de  beoordeeling  van  z^n  Leerboek  der  ZeeTaartknnde 

door  H.  C.  VAN  DOORN,  i) 


Tegen  die  be-  (ik  mag  wel  zeggen  ver-)  oordeeling  heb  ik 
yerschillende  bezwaren,  zoowel  op  de  beoordeeling  yan  de  alge- 
meene  strekking  als  op  die  Tan  de  détails.  Ik  zal  met  de 
algemeene  beginnen. 

Er  was  een  tijd,  toen  men  een  leerboek  begon,  met  het  doel 
der  te  behandelen  wetenschap  te  verklaren.  Een  boek  orer  de 
Stuurmanskunst  bijv.  begon  met  de  mededeeling  dat  de  stnnr- 
manskunst  beoogt,  de  plaats  van  een  schip  in  zee  te  bepalen,  enz. 
In  dien  tijd  gevoelde  ik  mij,  toen  ik  las  (zie  ^de  Zee**  blz.  513 
bovenaan)  hoe  vreemd  de  Heer  Van  Doorn  de  opvolging  vond 
der  verschillende  onderwerpen  in  mijn  la  afdeeling.  Ook,  waar 
ik  vond,  dat  men  moest  beginnen  met  voorop  te  stellen  wat  men 
beoogt  met  het  algebraïsch  voorstellen  van  lijnen.  Maar  het 
sterkst  spreekt  die  idee  uit  hetgeen  de  beoordeelaar  zegt 
naar  aanleiding  van  mijne  behandeling  van  de  leer  der  af- 
wijkingen van  het  kompas.  Z.H.E.G.  geeft  daar  eene  onbe- 
rispelijk gestelde  kenschetsing  van  de  deviatie-formule ,  men  ziet 
er  klaar  uit  dat  de  Heer  Van  Doom  do  zaak  begrijpt.  Maar, 
de  leerling? 

Welnu,  die  tijd  moest  naar  mijn  bescheiden  meening  voorbij 
zijn.  Want  langs  dien  (deductie ven)  weg  kweekte  men  enkele 
knappe  lui ,  doch  *t  algemeen  peil  werd  er  niet  door  gebaat. 
Zoo  werd  er  onderwezen ,  men  stelde  zich  voor  met  de  klasse 
langs  dien  weg  op  te  schieten  en  lapte  de  onvermijdelijke  ge- 
breken met een  lijstje  van  schema's.  Bij  velen  der  leer- 
lingen kwam  het  dan  ook  op  een  werktuigelijk  uitvoeren  neer, 


1)  Als  regel  is  aaogeDomen ,  geen  repliek  op  boekbeoordeelingen  in  dit 
tijdschrift  te  plaatse».  Om  redenen,  die  voor  de  lezers  Tan  minder  belang  zgn, 
hebben  'wg  gemeend  dit  maal  eene  uitzondering  te  moeten  maken,  en,  met  Toor- 
konnis  van  den  recensent»  het  bovenstaande  stuk  opgenomen.  BsD. 
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wat  ze  bij  slot  van  rekening  kenden.  Geen  minder  dan  Helmholtz 
was  de  man,  die  in  Berlijn  deze  methode  heeft  weten  te  yer- 
drijven. 

Wij  moeten  den  anderen  weg  op,  dien  men  den  inductieven 
zal  kunnen  noemen.  Zooreel  mogelijk  passé  men  den  regel  toe : 
alle  onderwijs  gaat  van  aanschouwing  uit.  Zoo  heb  ik  gedacht, 
en  al  ben  ik  overtuigd  niet  altoos  bereikt  te  hebben  wat  mogelijk 
was,  zoo  zijn  toch  de  uitvloeisels  dier  gedachte  aanwijsbaar. 
Laat  iemand  —  om  de  volgorde  der  onderwerpen  in  mijn  1"  af- 
deeling  te  beoordeelen  —  zich  voorstellen,  dat  hij  een  jongmensch 
de  stuurmanskunst  had  te  leeren.  Zou  die  iemand  hot  zoo 
slecht  gekozen  vinden,  de  onderwerpen  te  nemen  in  de  volg- 
orde die  ik  koos:  kompas,  log,  kaart  (omvattende:  1  paralellen 
en  meridianen,  2  variatie,  3  toepassing  van  deviatie,  4  't  lezen 
op  de  kaart,  5  het  kaartpassen),  aflezen  op  een  octant,  de 
almanak?  In  die  volgorde  toch  doen  zich  de  zaken  aan  den 
jongeling  voor.  En  moet  men  niet  beginnen  met  alleen  het 
meest  noodige  en  eenvoudige  te  leeren?  Met  andere  woorden: 
moet  niet  een  goede  leergang  concentrisch  zijn? 

Zoo  ook  met  de  kompassenleer,  een  van  die  onderwerpen  die 
in  mijn  boek  't  best  geslaagd  zijn.  Dat  heeft  de  Heer  Van  Doom 
vermoedelijk  wat  vluchtig  gelezen,  ontstemd  als  Z.H.E.G.  allicht 
geweest  is  over  mijne  gebrekkige  taal.  Ik  behoef  dat  onder- 
werp hier  niet  op  nieuw  te  behandelen ;  alleen  zal  't  goed  zijn 
te  zeggen,  dat  de  deviascoop  het  uitgangspunt  is.  Wat  ik  durf 
te  verzekeren,  is,  dat  op  de  zeevaartscholen  met  mijne  methode 
resultaten  verkregen  worden,  die  men  volgens  de  deductieve 
methode  slechts  bij  zeer  enkelen  bereikt. 

Het  is  vreemd y  hoe  de  Heer  Van  Doom  hier  kan  schrijven, 
dat  ik  de  leerlingen  op  abrupte  wijze  met  formules  op  het  lijf 
Tal.  Niets  toch  is  minder  waar.  Ik  ga  hier  juist  zeer  ge- 
leidelgk  vooruit;  de  Heer  Van  Doom  die  nog  ééns  de  synthese 
aangrijpt  vril  hier  de  analyse  weer. 

Nu  heb  ik  een  woord  of  wat  te  zeggen  omtrent  de  urgentie 
Tan  een  werk  over  de  zeevaartkunde. 

Daar  Brouwer,  ons  standaardwerk,  valt  in  de  hierboven  ver- 
oordeelden, wat  methode  betreft,  zou  hierin  al  een  reden  liggen. 
Tenzij  men  tevreden  is  met  werktuigelijke  kennis,  wat  ik  meen 
niet  te  mogen  zijn. 
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Maar  er  is  meer.  De  Heer  Yan  Doom  noemt  de  snellere 
Taart.  Dit  beteekent  alleen:  meer  stersobseryatiên  en  meer 
gebruik  van  hoogtelijnen.  Maar  juist  dit  laatste  maakt  wat  ik 
nu  zeggen  ga  meer  klemmend.  Ik  noem  de  zwaarwichtigste 
reden,  waarom  een  nieuw  zeevaartkundig  werk  noodig  is,  het 
feit  dat  men  de  sterrekundige  zeevaartkunde  uitoefent  op  een 
abstract  gedachten  hcmelbol.  Dat  doet  het  aanschouwelijke  en 
dus  't  begrijpelijke  van  de  sterrekundige  zeevaartkunde  schip- 
breuk lijden.  Het  zoover  te  brengen,  dat  de  boldriehoeksmeting 
geheel  begrepen  wordt,  gelukt  niet  veel  zeelieden;  of  althans 
zijn  ze  *t  spoedig  na  H  verlaten  der  school  weer  kwijt.  Maar 
dat  was  toch  noodig  om  de  sterrekundige  zeevaartkunde  te  kun- 
nen gaan  begrijpen.  Nog  eens,  dat  gaat  meestal  machinaal. 
Het  vertrouwen  dat  de  zeeman  in  de  uitkomsten  zijner  bereke- 
ningen stelt  is  k  priori  op  gezag  en  k  postiori  op  de  ervaring 
gegrond.  Dat  beide  te  zamen  dwalen  kunnen,  is  door  mij  aan- 
getoond in  ,,de  Zee"  jaargang  1888. 

De  sterrekundige  zeevaartkunde  blijft  aanschouwelijk,  door 
projectie  van  sterren  op  den  aardbol  en  vervolgens  hoogteparal- 
lollon  te  gebruiken.  Het  onderscheid  is  verbazend  groot.  Laat 
iemand  beproeven,  aan  een  goed  ontwikkeld  mensch  die  geen 
vakkennis  heeft,  uit  te  leggen  wat  hij  wel  doet  als  hij  zijne 
lengte  door  tijdmeters  bepaalt.  Volgens  de  methode  met  den 
heraelbol  zal  *t  hem  niet  gelukken ;  volgens  de  nieuwere  methode 
is  't  een  kleinigheid.  Laat  iemand  uit  Brouwer  de  Summer- 
methode  (stellig  tot  nog  toe  de  belangrijkste  plaatsbepaling) 
willen  opdiepen.  Dan  moet  hij  eerst  met  den  abstracten  hemel- 
bol  in  't  reine  zijn ;  hij  heeft  geen  zicht  meer  op  zijn  werk 
(hij  abstraheert) ;  nu  wordt  hij  in  eens  weer  op  aarde  geworpen. 
Is  nu  't  eenvoudige  beeld  van  de  hoogte- parallel  nog  klaar? 
Daar  komt  bij,  dat  het  slot  van  't  vraagstuk  bij  Br.  algebraïsch 
wordt  opgevat,  wat  trouwens  daar  geen  kwaad  meer  doet:  er 
is  niets  meer  te  bederven. 

Hoe  dit  verschil  nawerkt,  kan  men  zien  als  men  Tergelijkt 
de  bepaling  van  den  hoek  tusschen  de  meridianen  van  twee 
sterren,  bij  Brouwer  on  bij  mij.  (L.  en  Br.  uit  twee  hoog^n.) 
Men  zal  zeggen:  Brouwer  geeft  dat  ook;  gij  hebt  het  over  de 
nieuwe  zeevaartkunde.  Welzeker,  antwoord  ik;  Brouwer  geeft 
het  als  een  toevoegsel,  achteraan.     Maar  't  oorspronkelijke  boek 
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18  or  Treemd  aan  gebleven»  Toen  Yillarceau's  werk  was  vor- 
aebenen  vóór  Brouwer's  tweede  druk,  had  deze  druk  geheel 
andon  moeten  z|jn.  Nu  dit  niet  zoo  was,  is  Brouwer's  boek 
geen  standaardboek  meer. 

Hoe  ongelukkig  vallen  de  definitiën  uit  van  do  elementen  van 
den  pooldriehoek.  Hoe  klakkeloos  telt  men  hoeken  on  bogen 
op.  Men  luistere:  eene  hoogte  is  een  hoek,  want  hij  wordt  ge- 
meten met  een  hoekraeet-instrument.  Juist,  nietwaar?  Maar 
dan  is  de  breedte  ook  een  hoek  en  declinatio  eveneens.  Doch 
vertel  dat  eens?  Men  vindt  u  vreemd.  Wat  is  *t  geval:  de 
zaak  is  er  te  eenvoudiger  door.  Dan  worden  br.  on  deel.  synoniem. 
Ieder  ziet  in,  bij  eenig  nadenken,  dat  het  aldus  behoort.  Maar 
nu  verder:  de  uurhoek  is  een  hoek  tusschen  een  meridiaan  en 
een  declinatie-cirkeL  O,  dat  is  weer  een  struikelblok  voor  den 
stuurman -candidaat.  „Maar  wat  moot  ik  zoggen  als  meneer 
N.N.  't  mij  vraagt?"  Bij  mijne  (of  eigenlijk  de  nieuwe)  opvat- 
ting is  de  uurhoek  de  hoek  tusschen  den  meridiaan  van  de  plaats 
en  dien  der  ster  en  dat  kan  men  zich  voorstellen.  Maar  dan  de 
AR  ook  een  hoek;  geen  uurhoek  als  hoek  opgeteld  bij  AR  als 
boog.     Zulke   zaken   kan    men  logisch  en  eenvoudig  behandelen. 

Thans  zal  ik  de  details  besproken,  op  de  rij  af  zooals  de  be- 
oordeelaar ze  onder  handen  heeft  genomen. 

De  houten  rand  stelt  den  waren  horizon  voor  (van  eene  nog 
niet  bepaalde  plaats);  doch  om  te  inaken  dat  die  horizon  de 
horizon  eener  bepaalde  plaats  zij ,  moet  die  plaats  precies  hoven 
gebracht  worden.  Tot  zoover  ik.  Neen  zegt  de  Hoer  Van  Doorn, 
die  rand  stelt  niet  den  horizon  voor,  „hij  dient  slechts  enz." 
Maar  dat  is  niet  waar;  want  dat  poolpunt  is  dan  toppunt  of 
Toetpnnt.  Als  de  houten  rand  de  ware  horizon  niet  is,  dan  is 
ook  de  koperen  rand  de  meridiaan  der  plaats  niet.  Of  —  om 
een  triviaal,  doch  sprekend  beeld  te  gebruiken  —  is  mijn  stok 
geen  wandelstok  meer  als  ik  hem  tevens  gebruiken  kan  om  er 
een  hond  mede  te  slaan. 

De  locale  horizon  is  't  horizontale  vlak,  dat  de  aarde  raakt 
in  't  standpunt  van  den  waarnemer,  of,  bij  kompaswaamemingen, 
door  de  kompasroos  gaat,  of,  bij  hoogtemetingen,  door  't  oog 
gaat.  De  aardstralen  verschillen  onderling  veel  meer,  dan  de 
voet   of  wat  ooghoogte  van  den  waarnemer.     Of,  wat  hetzelfde 
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beteekent,  het  Tenohilzioht  is  hetzelfde  of  men  den  eenen  of 
den  anderen  der  drie  genoemde  lokale  horizons  als  den  1.  h. 
aanneemt.  Daarom  geldt  ééne  bepaling  Yoor  alle  drie.  Ik  heb 
niet  gedacht  aan  't  kompasje  op  (of  onder)  de  globe.  De  uit- 
drukking ^preoieB  boven*'  zal  verbeterd  kunnen  worden;  ik  vind 
nog  geen  gesehikte,  helaas.  Evenzoo  is  H  niet  te  ontkennen, 
dat  de  aanmerking  over  de  log  juist  is  en  is  't  met  ,de  nonius" 
niet  beter  gesteld.  D^  heb  niet  gezegd  dat  het  beginsel  overeen- 
kwam doch  het  doel;  dat  is  't  eenige  wat  ik  kan  aanvoeren,  ten 
aanzien  van  de  vergelijking  tusschen  nonius  en  minuutwijzer. 

Anders  is  het  gesteld  met  de  bepaling  van  YB  ^  — YB,  en  AL, 
in  een  woord,  met  de  behandeling  van  de  Mercatorprojectie. 
Dat  vindt  men  vreemd,  omdat  het  tot  nog  toe  anders  werd  ge- 
gedaan.  En  fouten  daar  men  aan  gewend  is,  ziet  men  niet 
gemakkelijk.  Hoe  toch  doet  men  gewQonlyk:  YB, — YB^  is 
eene  som  van  secanten,  d.  i.  eene  som  van  onbenoemde  getallen, 
ergo  een  onbenoemd  getal.  A  L  noemt  men  de  parallelboog 
zelf,  dus  een  benoemd  getal  (zeg  13  par.  min  of  13  X  zooveel 
M.  of  slecht  weg  13^).     Nu  vervolgt  men: 

tgK= ^il_ 

*  VB,  —  YBj, 

dus   tg  E   een  zeker  deel   van  dien  parallelboog,  bijgevolg  een 

parallelboog.     Maar  keer  nu  de  zaak  eens  om: 

^  ir -VB,  -  YB^ 
cot  K  = ! ^ 

AL. 
Ja,  nu  zit  men  vast ;  nu  is  't  een  absurditeit  geworden.  Maar  — 
zoo  zal  men  zeggen  —  houdt  u  aan  de  oude  vaderlandsche 
gewoonte,  zooals  de  Heer  van  Doorn,  en  zeg:  de  secans  van 
60"  =200000,  voor  een  straal  van  100000,  dan  vaart  ge  vrij 
van  die  moeielijkheid.  Zou  't  waar  zijn  ?  En  wat  beteekent  dan 
cos  a  =  cos  b  cos  cP  Een  lijn  gelijk  aan  een  rechthoek.  Neen 
't  is  alles  conventie,  niets  anders.  En  mjjne  bepaling  der  op- 
genoemde   grootheden    is  logisch,  en,  wordt  goed  begrepen  ook. 

De  aanmerking  op  blz.  79  is  juist  en  ik  dank  hiervoor  den 
beoordeelaar. 

De  wijze  waarop  ik  de  uurhoekformule  van  Douwes  vond,  is 
den  leerling  desnoods  gemakkelijker  te  maken  met  eene  betere 
figuur  of  nog  liever  met  een  model.  Daar  declinatie  door  mij 
analoog    met    breedte    wordt    gedefinieerd,   is   de  invoering  van 


Repliek  van  S.  J.  Ghraustra.  571 

eosd  analoog  mei  den  OTergang  van  afw.  tot  A  L.  Dit  maakt, 
dat  het  bezwaar,  wat  de  heer  Yan  Doom  zag,  minder  groot  is 
dan  het  Z.H.Ed.G.  Toorkwam.  Doch,  toegegeyen  dat  het  moeielgk 
is,  er  staat  tegenover  dat  het  de  moeite  loont,  wanneer  't  be- 
grepen wordt;  want  het  is  immers  de  formule  voor  de  plaats- 
bepaling, bij  uitnemendheid.  De  grondformule  der  boldriehoeks- 
meting moet  toch  ook  uit  lijnen  in  en  om  een  bol  worden  af- 
geleid. De  opmerking,  dat  ik  den  2^  term  der  poolstersbreedte- 
formule  onbewezen  aanneem  en  dus  ook  de  nurhoeksformule 
maar  alzoo  had  moeten  aecepteeren,  beantwoord  ik  aldus,  dat 
die  2*  term  een  zeer  klein  en  de  uuriioeksformule  een  zeer  groot 
belang  heeft  yoor  den  stuurman.  Douwes  formule  is  gekozen 
boven  die  van  De  Borda,  omdat  de  eerstgenoemde  onmiddellgk 
bruikbaar  is  voor  d.  b.  d.  meridiaansbreedte  van  sterren.  Hoe 
grooter  declinatie  eene  ster  heeft,  des  te  geschikter  is  zg  voor 
die  berekening;  maar  dan  juist  laat  tafel  XXYI  (Br.)  ons  in 
den  steek.  En  daar  de  Sumnerlijn  slecht  bepaald  wordt  in 
geval  sin  T  klein  is,  dus  't  hemellichaam  —  in  peiling  — 
nabij  den  meridiaan  staat ,  is  die  d.  b.  d.  meridiaan-methode 
een  noodzakelijk  complement  van  de  uurhoek-formule. 

,De  behandeling  der  Sumnerlijn  bevredigt  ons  niet,  enz." 
Blz.  124—125  staat  de  def.  van  die  lijn,  benevens  eene  be- 
schouwing of  vergelijking  tusschen  de  hoogteparallel  en  de 
raaklijn.  De  def.  daar  gegeven  is  juist  die,  waar  het  voor  den 
zeeman  op  aan  komt  en  de  tafel  (van  Johnson)  is  er  't  uitvloeisel 
van.  Als  de  Heer  Yan  Doom  dit  met  aandacht  had  gelezen, 
ware,  behalve  deze,  vermoedelijk  ook  in  de  pen  gebleven  de 
uitdrukking  van  den  wensch,  om  bg  die  tafel  vermeld  te  zien 
in  welk  geval  hoogere  breedte  O.  dan  wel  W.  geeft. 

Wat  naar  aanleiding  van  de  wis-  en  werktuigkunde  gezegd 
wordt,  valt  grootendeels  in  't  algemeene.  Alleen  §  38  behan- 
delt eene  detailkwestie.  Het  is  de  uiterst  belangrijke  verzeiling- 
formule  die  hier  op  het  tapijt  komt.  Brouwer  begint  met  de 
boldriehoeksformule ,  om  daarin  onmiddellijk  niet  alleen  sin  x  = 

—    te  stellen ,  doch^ook  cos  x  =  \  U  nemen;  m.  a.  w.  er  dadelgk 

de  platte  driehoeksformule  van  te  maken.  Als  men  dat  doet, 
zoo  merkte  de  Heer  Yan  Doom  terecht  op  (in  een  vrocggicn 
jaargang   van    ^De  Zee"),   dan   kan   men   ook   wel  oomiddellgk 
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met  een  platten  driehoek  beginnen.  Zeer  waar,  s^  ik,  natr 
nu  mist  men  het  kenmerk  roer  de  bmikbaarheid  of  toot  de 
nauwkeurigheid  dier  formule.  Nu  komt  een  aelfde  geval  weer 
Yoor  bg  de  poolstersbreedte;  daarom  was  't  logisch ,  de  antljse 
Tooraf  te  geyen  hjj  de  wiskunde.  Nu  kan  men  op  bis.  468  de 
toepassing  yinden  op  de  Terseilingsformnle  en  op  bis.  510  dis 
op  de  poolstersbreedte.  Daar  formule  88  door  iedereen  b^;repeB 
kan  worden  die  op  't  peil  staat,  om  mgne  3e  afdeeling  —  ia 
haar  geheel  genomen  —  te  gebruiken,  moest  er  geen  sterrede 
by  staan,  ook  al  om  te  Toorkomen  de  grondigheid  Tan  de 
aanmerking :  ^nu  wordt  de  laatste  afdeeling  geschreTen  net  sliof 
iemand  de  geheele  2e  afdeeling  in  sgn  hck>fd  heefk.*' 

De  behandeling  Tan  Walker's  dieptemeter  knapt  mg  wat  op 
als  men  Toor  fig.  180  gelieft  te  lesen  fig.  131.  Dit  is  een  der 
helaas  talrgke  drukfouten. 

Ik  betreur  het  seer,  dat  ik.  OTor  die  Snéllius  eene  aanme^ 
king  moet  hooren.  Dit  doet  mg  denken  aan  de  kritiek  Tsn 
den  Heer  Yan  Doom  oyer  'b  Heeren  W.  Cornelis  werk  in 
,,de  Zee/*  Als  ergens  mijn  verstand  bij  stilstaat,  dan  is  het 
daarbij.  Moet  ik  zoo  pedant  zijn,  om  hier  vlakke  meetkunde 
te  debiteeren?  Ik  hoop,  er  zijn  nog  meer  lui  die  de  eigenschap 
van  den  vierhoek  in  een  cirkel  kennen  en  zwijg. 

In  §  39  „tweede  graads  vormen^'  wordt  de  interpolatieformnle 

in  't  algemeen  geleerd,  ongeveer  zooals  in  , Vries."  Astnnd 
paste  haar  op  de  deviatie  toe.  Zoo  gaat  het  meer:  Simpson 
vond  eene  algemeeno  inhoudsformule  en  berekent  men  den 
Bcheepsinhond  volgens  haar,  dan  zegt  men  dat  zij  Moorsoms 
regel  is. 

Dat  „Watergetijden"  zwak  en  „Meteorologie"  niet  op  de 
hoogte  van  den  tijd  is,  geef  ik  toe.  Eerlijk  opgebiecht  waren 
dat  vakken  die  ik  niet  zoo  in  den  grond  meester  ben ,  om  't  op 
mijne  hoorns  te  nemen ,  ze  grondig  te  behandelen.  Do  hanno- 
nische  analyse  is  mij  te  hoog  (Bronwers  behandelingswijze  na 
te  schrijven  kwam  niet  bij  mij  op)  en  Ferrels  theorie  is  mij 
evenmin  eigen.  De  voorschriften  voor  't  ontwijken  van  orkanen 
zijn  niet  in  strijd  met  die  door  den  Heer  Roosenburg  meege- 
deeld. Er  zal  wol  hier  of  daar  een  ambtgenoot  zijn ,  die  mijn 
werk  in  dat  opzicht  zal  willen  voortzetten. 

Het  slot  der   voorlaatste   alinea   van   's  Hoeren   van  Doonu 
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beoordeeling  is  een  resumé  yan  weerlegde  bezwaren.  Dat  ik 
aanneem,  dat  ieder  al  't  voorgaande  in  zijn  hoofd  heeft,  ware 
te  yerhelpen  geweest,  door  het  nog  eens  te  geven.  Maar,  zoo 
wensch  ik  te  vragen,  mag  ik  verwachten  dat  het  den  beoor- 
deelaar helder  voor  den  geest  staat,  voortdurend,  dat  de  ge- 
bruiker van  de  3e  afdeeling  de  boldriehoeksmeting  moet  kennen. 
Dat  er,  in  't  algemeen,  naast  mijn  boek  een  boek  voor  de 
lagere  wiskunde  staat  P 

Het  resumé  yan  de  aanmerkingen  komt  neer  op  de  afkeuring 
Tan  de  taal ;  meesterschap  over  de  taal  zooals  de  Heer  Van  Doom 
bezit ,  ken  ik  mijzelf  geenszins  toe.  Maar  zoodra  't  op  feiten 
neerkomt  wordt  de  zaak  anders.  En  waarom  wordt  de  kern 
ontweken  ?  Wat  is  de  voorname  kwestie  bij  de  plaatsbepaling  ? 
Immers  toch  de  beoordeeling  van  de  nauwkeurigheid.  De  vraag, 
wat  zal  ik  met  die  of  die  waarneming  doen? 

Mij  is  eens,  toen  ik  mij  met  nog  iemand  waagde  aan  't  ont- 
werpen  van  examen-programma's,  toegevoegd:  als  de  stuurman 
nu  een  uurhoek,  een  b.  m.  br.,  een  afstand  enz.  kan  uitrekenen, 
wat  in  's  hemelsnaam  wil  je  dan  nog  meer?  Daar  dit  door  een 
ambtgenoot  gezegd  werd  en   de  leeraar  in  zeevaartkunde  quali- 

iata  qua  die  zaak  niet  behoeft  te  kennen als  men  Brouwer 

als    't  standaardboek  beschouwt gaat  ons  geheele  onderwijs 

schromelijk  mank.  Brouwer  behandelt  de  nauwkeurigheid  der 
plaatsbepaling  door  peiling  niet  en  die  door  twee  hoogt^metingcn 
wel  geleerd  maar  niet  juist;  die  geheele  zaak  wordt  door  Brouwer 
weinig  bevredigend  opgelost.  Dat  de  Heer  Van  Doom  zulks 
niet  erkent,  heeft  mij  misschien  min  of  meer  scherp  doen  zijn. 

Ik  wil  n.1.  verre  van  mij  werpen  het  idee,  dat  de  beoordoelaar 
anders  dwaalde  dan  ter  goeder  trouw  en  't  schijnt  mij  niet 
overbodig  dit  te  zeggen.  Ja,  ik  ben  daarvan  zedelijk  overtuigd. 
Ik  betreur  niet  zoozeer  eene  ongunstige  beoordeeling  als  een 
Tordacht  zwijgen  en  heb  van  te  voren  wel  geweten  dat  ik  met 
Teel  minder  inspanning  succes  had  kunnen  hebben.  Dat  ik  des- 
niettemin mijn  gang  ben  gegaan,  implieert  dat  ik  nu  den  moed 
heb,  de  kritiek  te  woord  te  staan.  Ik  hoop  dat  het  aldus  be- 
grepen zal  worden.  Wij  „verbeteren"  jaarlijksch  het  zeevaart- 
kandig  onderwijs.     Welnu,  hier  is  wat  te  doen. 

Afnaterdamj  November  1891.  S.  J.  Gboubtba. 


Een  eenvoudig  nood-stnorgereL 


Op  de  derde  lütreii  Tan  het  Stoomiohip  ,DidfeBi"  derlT.  A.B.H. 
brak,  ^Bduteade  .atonBvafir,  liet  stalen  StoBrkwadimnt.  Bm 
nnfe  ilsatal,  Dp  den  k^  van  dea  roeAeaing  bevMtigd ,  en  ab 
•taarpen  gebraikt,  bnk  na  korten  tjid.  K<4>ttoiB  Fobmo  be- 
■l«ot  daanp  tot  kat  Barol^ada,  en  mat  nitaemaBd  anaoaiL 

Bond  dea  kop  van  het  roer,  vow  aaom  tteaa  boven  bit 
Ofpardek  oüitak,  «wden  dagen  gewNOMB  vaa  toig-  en  laal- 
reepketting  «n  ^le  aoo  atevig  nogelyk  tangiJiaaM.  Da  Uw- 
do»  auunerkalljk.  rerdikte  iMAttf,  verkreeg  daaimede  bet 
karakter  van  een  jnk  ef  van  een  tioMisel,  welk»  door  midM 
ran  tiree  atBnrtalies,  op  de  aiteinden  der  ketting  bevectigd, 
kon  worden  rondbowogon.  Het  Stoomschip  bleek  gednresde 
zes  dagen  op  deze  wijze  zeer  afdoende  te  stnren ,  en  Eapiteji 
Ponsen  bod  do  voldoening  de  reis  naar  New- York,  alaoo  in  dei 
harden  Westewind  op,  behouden,  en  zonder  belaagrijke  tc> 
traging,  te  volbrengen. 

Zoover  mij  bekend,  is  tot  dnaver  een  dorgelijk  holpmiddel 
nog  niet  in  toepassing  gebracht,  de  groote  eenvoad  daarrui 
geeft  hot  m.  i.  dubbele  waarde  on  daarom  aanspraak  op  Toimere 
bekendmaking. 


Varia. 


Door  de  redactie  van  het  Engelscbe  weekblad  „FairpUj"  J 
werd ,  zooals  vroeger  is  vermeld  (zie  ,de  Zee"  van  October  jX  I 
blz.  459),  een  prijs  van  £  100  uitgeloofd  voor  de  b«t«  i«-l 
richting  om  booten  te  water  te  laten.  De  sleepboot  ,JetDi'~ 
werd  voor  het  nemen  van  proeven  van  de  noodige  davidi  n 
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zien  en  onlangs  werd  op  de  Theems  aan  boord  van  deze  boot, 
in  tegenwoordigheid  van  eene  jury  een  wedstrijd  gebonden  tnsschen 
15  mededingers.  Ieder  kou  een  boot  naar  keuze  voor  het  doel 
gebruiken  en  zelf  zijn  toestel  behandelen. 

De  jury  was  eenstemmig  van  oordeel,  dat  de  prijs  moest 
worden  toegekend  aan  „Mill's  patent  instantaneous  ongaging  and 
„disengaging  gear."  De  beschrijving  hiervan  vindt  men  insge- 
lyka  in  het  October-nommer  van  „de  Zee",  blz.  462. 


Yolgens  de  Shipp.  Gaz.  wordt  op  het  oogenbiik  aan  de  Clyde 
Yoor  de  firma  Riokmers  te  Bremen  een  5-mast  zeilschip  gebouwd, 
dat  tegen  het  einde  van  het  jaar  gereed  zal  zijn.  Het  zal 
3800  R.  T.  groot  zijn  en  een  laadvermogen  bezitten  van 
6000  ton.  Het  schip  krijgt  een  in  cellen  verdeelden  dubbelen  bo- 
dem, ingericht  voor  waterballast  en  bovendien  tanks  of  ruimen 
midscheeps,  die  voor  hetzelfde  doel  geschikt  zijn.  Hierdoor  zal 
men  met  enkel  waterballast  aan  het  schip  genoeg  stabiliteit 
kannen  geven  om  er  mede  te  zeilen. 

Eene  andere  bijzonderheid  is,  dat  het  een  hulp-stoom  vermogen 
krijgt,  waarmede  men  volgens  berekening  in  stil  weer  eene 
vaart  van  7  k  8  mijl  zal  kunnen  loepen.  De  machine  zal  zijn 
van  het  triple-expansie  systeem  en  de  schroef  volgens  Bevis- 
patent.  Deze  schroeven  zijn  zoodanig  ingericht,  dat  men  van 
uit  de  machine-kamer  de  bladen  op  verschillenden  spoed  kan 
stellen  en  ook  geheel  langscheeps  zetten,  waardoor  zij  b|j  het 
zeilen  geen  noemenswaardigen  tegenstand  bieden.  Dat  deze 
Bchroeven  voldoende  sterkte  hebben,  kan  blijken  uit  de  omstandig- 
heid, dat  het  oorlogsschip  „Calliope"  in  den  bekenden  Samoa- 
orkaan  met  eene  dergelijke  schroef  naar  zee  stoomde. 

Omstreeks  20  jaar  geleden  heeft  men  meermalen  beproefd 
aan  zeilschepen  een  hulpstoomvermogen  te  geven,  doch  toen  is 
men  hiervan  afgegaan,  omdat  het  de  kosten  niet  goed  maakte. 
Hierin  hoopt  men  nu  gelukkiger  te  zijn,  1^.  omdat  de  tegen- 
woordige schepen  veel  grooter  zijn,  waardoor  de  algemeene 
kosten  betrekkelijk  lager  worden  en  waardoor  ook  de  verhouding 
tasschen  de  waterverplaatsing  en  het  vereischte  stoomvermogen 
Toor  eene   bepaalde    vaart   gunstiger  wordt;  2^.  omdat,  bij  het 
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gebraik  van  triple-expansie  en  hoog^  stoomspanning,  machine, 
ketels  en  kolenyoorraad,  bij  behoud  van  een  zelfde  vermogen  en 
kolen  voor  een  even  groot  aantal  uren  stoomen,  veel  minder 
ruimte  en  gewicht  innemen  dan  vroeger  het  geval  was;  en  3«. 
omdat  door  het  gebruik  van  bovengenoemde  Bevis-schroef  de 
eigenschappen  yan  het  zeilschip  behouden  blijven,  zonder  dat 
men  genoodzaakt  is,  de  schroef  uit  het  water  te  lichten. 


Hydrografische  en  andere  mededeelingen. 


22.  HededeellDfcn   betreffende   La  Lux*     Canarlsclie   elbuideBi 

Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  yan  het  Amerikaansche 
oorlogsschip  „Monongahela",  was  op  den  Isten  Augustus  jl.  het 
yoltooide  gedeelte  van  den  zeebreker  bij  de  haven  La  LuXy 
700  M.  lang. 

Het  wrak  yan  het  gezonken  S.S.  ^3^^  America*'  ligt  thans 
op  ongeveer  "70  M.  yan  het  uiteinde  yan  den  zeebreker  in  diep 
water,  zoodat  schepen  met  groeten  diepgang  er  overheen  kunnen 
varen.  Het  wordt  aangeduid  door  een  klein  rood  d rijfbaken , 
dat  slechts  op  korten  afstand  zichtbaar  is. 

M,  db  A.  a.  Z.  1891,  No.  20/352. 

23.  BUtlra^e    tot    <lc    bcsehrUvln;    der    Z.O.kiut    van    BerB€#« 

Door  den  kommandant  van  H.  M.  opnemings vaartuig  „Banda*' 
wordt  het  een  en  ander  omtrent  de  Z.O.knst  van  Bomeo  mede- 
gedeeld in  M.  éb  A.  a.  Z.  1891,  No.  20/354.  Het  omvat  ©ene 
omschrijving  van  Straat  Laoet, 

24.  IHciledccllnfcn  betreffende  de  Spencer-irolf  Z.kii8t.  Volgens 
mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  de  Duitsche  bark  „Julio 
Teodoro"  is  het  navolgende  betreffende  het  bevaren  van  de 
Spencer-golf  op  te  merken. 

Tengevolge  van  vogeldrek  hebben  alle  tonnen  en  bakens  een 
witte  kleur    en    zijn   daardoor    dikwijls  moeielijk  van  elkaar  te 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven,  enz.       577 

onderscheiden,  hetgeen  tot  lastige  vergissingen  aanleiding  kan 
geven. 

In  Jannari  1891  waren  de  tonnen  op  de  Four  Fathom-hsnik 
en  op  de  Middle-heink  niet  aanwezig.  Het  voornemen  bestaat 
op  de  Middle'h&Jik  een  lichttoren ,  op  schroefpalen  geplaatst, 
op  te  richten,  en  daar  men  tot  aan  het  Tipara-rit  geen  voldoende 
kenbare  punten  tot  het  nemen  van  peilingen  heeft ,  het  daaren- 
boven niet  raadzaam  is  alleen  op  het  lood  te  vertrouwen,  daar 
de  loodingen  vole  malen  niet  met  de  kaarten  overeenkomen , 
zou  de  spoedige  oprichting  van  dien  lichttoren  zeer  gewenscht  ziju. 

Het  eenige  kenbare  punt  beneden  Lowly'punt  is  Mount  Youny^ 
doch  wanneer  deze  uit  zicht  is,  kan  men  geen  goede  merken 
-meer  vinden. 

Wanneer  men  in  de  zomermaanden  tegon  Z.lijken  wind  moet 
opwerken,  is  het  niet  voordeelig  gedurende  den  vloed  onder  zeil 
te  blijven,  doch  raadzaam  aan  de  O.zijde  van  de  golf  te  ankeren. 

Hier  komt  in  den  regel  na  zonsondergang,  vooral  na  fiauwen 
Z.lijken  wind,  een  O.lijke  wind  door,  welke  dan  gebruikt  kan 
worden. 

Na  het  Tipara-T\ï  gepasseerd  te  zijn,  is  het  tijstoppen  niet 
meer  noodig,  daar  men  dan  ruimte  genoeg  heeft  en  ook  do 
stroom  aanmerkelijk  zwakker  doorstaat. 

Lnchtspiegclingen  komen  in  de  Spencer'goiï  vele  malen  voor; 
zg  zijn  een  voorteeken  van  N.lijkcn  wind,  welke  dan  gewoonlijk 
12  tot  24  uur  doorstaat.  M.  é  A.  a.  Z.  1891,  No.  20/353. 


Opgave  der  nieuwe  en  verbeterde  uitgaven 
van  de  Britsche  Admiraliteitskaarten, 

•  {met    korte    aanwijzing    van    het    verbeterde    gedeelte). 


Oostzee  en  Boihnische  Golf. 

2296.  Gnlf  of  Bothnia,  sheet  1,  South  Quarken  to  Homslandet. 
Verbeteringen  in  ondiepten  van  Lofsta-baai—  Wdddo  en 
nieuwe  schetsen  van  de  lichten  van  Eggegrundet  en  Biom. 
Oetober, 
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Kanaal,  Atlantische  kust  van  Frankrijk,  Spanje  en  Portugal. 

1623.  Spain  S.,  Cadiz  harbour  with  anchorage.  Nieuwe  kaarL 
September. 

Middellandsche  en  Adriatische  Zee. 

1733.    Italy  W. ,  Ponza-iBlands.  Bijna  geheel  óp  nieuw  gegraveerd. 
November. 
182.    Sicily  E.,  Syracuse  harbour.  Groote  verbeteringefi.  October. 

Noord-Atlantische  Oceaan  en  Golf  van  Mexico. 

1136.    Labrador,  Strait  of  Belle  Isle,  Red  bay.     Nieuwe  kaart. 

November. 

Indische  Ocean. 

848.    Africa,    E.,    Melinda    to    Juba,    Nieuwe    kaart.    October. 
71a.  Bay  of  Bengal,  sheet  I,  Coromandel  coast,  IT^  40'— 18°  7' 
Nbr.     October, 
1425.     Bay   of  Bengal,   Orissa   coast,  Gopalpur  to  False  point. 
18^55'— 19^20'  Nbr.  October. 

Chineesche  Zee,  Japan,  Pacific  en  Australië. 

1008.  Cochin  China,  Kam  Ranh-bay  to  Yung  Ro-bay,  indnding 
Nhatrang,  Binkang  en  Hon  Eohe  bays.  Vung  Ro  baai^ 
Button-eil.  en  Kam  Banh-haven.     November. 

1759.  China,  E.,  Wen  Chau-bay  to  Eweshan  islands.  Nieutre 
kaart.     October. 

2448.  British  Columbia,  approaches  to  Fitz  Hugh  &  Smith 
sounds.     Nieuwe  kaart.  November, 


Opgave  der  Nederlandsche  en  Nederlandsch- 

Indische  Kaarten, 

T^aarop  de  achterstaande  verbeteringen  betrekking  hebben. 
Zoomede  van  nieuwe  of  vernieuwde  Kaarten. 


West-Indische  Kaarten. 
Stroomenkaart  van  de  Caraïbische  Zee.     Nieuwe  kaart. 
Kust  van  Guyana,  van  de  Essequebo-rivier  tot  Cayenne.     Yer- 
betering  zie  No.  671. 
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Nederlandach-Indische  Kaarten. 
Samatra,  N.lijk  gedeelte. 
Padang  tot  de  Vlakke  Hoek 
Priaman  tot  Indrapoera.  [Verbetering 

Plannen  van  Ankerplaatsen  op  Sumatra's  W.kust. (zie  No.  676. 

Blad  I. 
Snmatra  en  straat  Malakka.     Seyffardt. 
Boenja-banken  tot  de  Karimon-eilanden.  |  Verbetering 
Z.lijk  gedeelte  der  Chinoesche  Zee.  (zie  No.  677. 

Ooster  vaar  waters  van  Soerabaya. 
N.kust  Java.     Blad  VI. 
Java.     Blad  III.  [Verbetering 

Java  Zee  en  aangrenzende  vaarwaters.     Blad  II.    (zie  No.  680. 
Straten  Madoera  en  Bali.     Seyifardt. 
Java  en  omliggende  eilanden  en  vaarw.     Seyifardt. 
Plannen  van  Ankerpl.  op  de  N.kust  van  Celebes  etc.    Verb.  zie 

No.  681. 
O.knst  Celebes.     Blad.  I.     Verbetering  zie  Nos.  681  en  682. 
O.kust  Celebes.     Blad  II.     Verbetering  zie  No.  683. 
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verbeteringen. 


De  peilingen  zijn  uit  zee  genomen  a^i,  tenzij  het  anders  wordt 
€>pgegeven^  miswijzend.  De  zeemijl  is  de  equatorminuut.  Belang- 
hebbenden kunnen  bij  de  Filiaal-lnriohting  van  het  Koninklijk 
Nederlandsch  Meteorologisch  Instituut  te  Amsterdam,  gevestigd 
MS  het  „Gebouw  voor  Algemeenen  Dienst",  op  de  Handels- 
Mp€ide^\  volledige  inlichtingen  bekomen  aangaande  d^  zeekaarten 
zeemansgidsen, 

OOSTZEE  EN  BOTHNISCHE  GOLF. 

Rusland.  636.  Karakter  van  het  licht  van  Uleaborg.  Both- 
che  golf.  Volgens  de  Russische  lichtenlijst  van  1890  is  het 
licht  van  Uleaborg,  W.punt  van  Karlö,  een  wit  vast  licht  met 
flWïliitteringen  van  2  sec.  duur  iedere  29  sec.  Ligging  ongeveer 
es*  2'  24'  N.b.,  24°  33/  41'  0.1. 
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637.  Licht  op  Stor  Jussaro,  Finsche  golf.  Den  laten  Novem- 
ber jl.  is  op  het  eiland  Stor  Ju^sarö,  een  wit  vast  licht  met 
roode  schitteringen  ontstoken,  zichtbaar  van  rechtw.  Z.  71°  W. 
door  W.  tot  JN.  58°  O.  tot  op  12  zeemijl  als  volgt:  Wit  vast 
licht  gedurende  30  sec,  gevolgd  door  2  roode  schitteringen,  elk 
van  3  sec.  duur  met  tusschenpoozen  van  8  sec.  Ligging: 
59°  49^  16"  N.b.,  23°  35'  35'  0.1. 

638.  Lichten  van  Lillu  Fiskaren  en  Tuppara,  Finsche  golf, 
Den  Isten  October  jl.  zijn  de  aangekondigde  lichten  op  de 
eilanden  Lilla  Fiskaren  en  Tuppara  (Tupparansaari)^  loods- 
district   Wihorg^  ontstoken.     Zie  jaarg.  1890  No.  526. 

SONT,  BELT,  SKAGERRAK,  KATTEQAT  EN  WESTKUST 
NOORWEGEN. 

Noorwegen.  639.  Licht  op  Vaeröerne.  Vaarwater  naar 
Drontheim.  W.kust,  Den  lOden  November  jl.  is  op  Vaeröef^ne 
een  licht  ontstoken.     Het  is  een  vast  licht  met  verduisteringen, 

geplaatst  op  een  klein  eilandje  ten  ZW.  van  Ostre  Vaeröj  zicht- 
baar tot  op  6  zeemijl  als  volgt:  Wit  van  Z.  76°  W.,  langs  de 
Z.zijde  van  Klovaholmfluen ,  door  W.  tot  N.  58°  O.  Rood  van 
N.  58°  O.  tot  N.  66°  O.  over  Ratnsögalten.  Wit  van  N.  66°  O. 
tot  N.  87°  O.  langs  de  Z.zijde  van  Rafnsöfltia  en  langs  de  Z.zijde 
van  Tarreskjaer,  Ligging  63°  24'  40"  Nb.,  8°  27'  45»  01. 
Brand  tijd  van  1  Augustus  tot  15  Mei.    Peilingen  rechtwijzend. 

640.  Ondiepte  bij  Rognholm.  Haro* fjord.  W.kust.  Uit  de 
laatste  opneming  van  do  ondiepte  bij  Rognholm^  naar  aanleiding 
van  het  vergaan  van  het  S.S.  „Kristianssnnds**  aldaar,  is  ge- 
gebleken,  dat  beO.  den  rooden  lichtsector  van  het  licht  van 
Lepsörev  niet  minder  dan  61  d.M.  water  staat.  Tot  een  nauw- 
keurig onderzoek  is  ingesteld,  wordt  den  gezagvoerders  van 
diepgaande  schepen  aangeraden  in  den  witten  sector  van  het  licht 
te  blijven,  totdat  Rognholm  ruim  gepasseerd  is. 

641.  Licht  van  Lillesand  veranderd.  ZO  kust.  De  witft 
vaste  sector  van  het  licht  van  Lillesand^  tasschen  Brödrene  en 
Myrgrundene ,  is  in  het  midden  voorzien  van  een  rooden  sector, 
zoodanig  dat  het  licht  aldaar  thans  zichtbaar  is  als  volgt:  Wit 
vast  licht  tusschen  Brödrene  en  Helbogen.  Rood  vast  licht  over 
Helbogen ,  Uelbogstenen ,  Helboghylla  en  Baardstarren.    Wit  vast 


Opga/ve  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen  581 

licht  tuBschen  Baardstarren  en  Myrgrundene,     Overigens  is  het 
niet  veranderd. 

Denemarken.  642.  Drijfbakên  op  de  Disken-ondiejyte,  Sont. 
Volgens  mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Franucho 
gepantserde  eskader  in  het  Noorden,  staat  op  de  Z.punt  van 
de  Z>töA:e/i-ondiepte,  een  drijfbakên  mot  bezem  als  toptoekon. 

643.  Licht  op  het  fort  Middelgrund,  Sont.  Het  aange- 
kondigde licht  op  het  fort  Middelgrund  is  ontstoken,  ilet  is 
een  tcit  vast  licht  met  verduisteringen,  elke  l^j^  sec.  zichtbaar 
gedurende    5    sec.   tot  op  7  zeemijl.     Zie  jaarg.   I89I   No.  588. 

644.  Baken  op  Hindsholm,  Groote  Belt.  Op  de  O.zijde  van 
het  schiereiland  Hindsholm  staat  een  baken  met  bol  als  toptooken 
op  de  rechtw.  peiling:  Lichttoren  Rotnsö  Z.  50°  O.  op  5  zeemijl. 
Ligging  ongeveer:  55°  33'  20"  N.b.,   10°  40'  35"  0.1. 

NOORDZEE. 

Duitschland.  645.  Reddingkaap  op  Süderoog  8and.  Sheswijk- 
Bolstein.  Ter  vervanging  van  de  onlangs  vernielde  reddingkaap 
op  Süderoog  Sand ,  is  op  2CI00  M.  ZO.  van  de  voormalige  plaats 
een  pyramidaal  baken  met  koepel  en  bol  als  topteeken  opgericht. 
Ligging  ongeveer  54°  25^,7  Nb.,  8°  29^5  01. 

646.  Reddingkaap  op  Blatwrt  Sand.  Sleeswij k- Hols tein.  Ter 
Tenranging  yan  het  onlangs  vernielde  baken  op  Blauort  Sand  bij 
jBüsum^  Narder  Piep^  is  op  500  M.  NO.  van  de  voormalige  plaats 
een  reddingkaap  opgericht. 

Nederland.     647.     Onveiligheid  van  terrein  tusschen  de  Hands- 
zeewering  en  Egnumd  aan  Zee  opgeheven.    Noordzee.  De 
ven  met  granaten  gevnld  met  schietkatoen  in  de  SchoorUche- 
Berger-duinen  zijn  geëindigd.     Dientengevolge  is  de  onfeilig- 
van  het  gedeelte  der  Noordzee  grenzende  aan  de  kuststrook 
Noord^Holland  tosschen  het  Z.lijk  uiteinde  van  de  HondA- 
zeewering    en    Egmond  <Mn  Zee   opgeheven.     Zie   jaarg. 
^891  No.  542. 

648.  Lieht  van  de  Thomton-bank  weder  onMoken.  So^^rdz^éi. 
liM  lieht  Tan  de  lichtboei  op  de  Thomton-htLuk.  li  weder  ont- 
iOJkeo.     7m  jaarg.  1891  No.  596. 

BelgK.  649.     GeÜjseinen   bij   de   haten    ra»  OsUnde.     Sedert 
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den  Isten  November  jl.  worden  bij  de  haven  van  Ostende  getg- 
seinen,  overdag  door  middel  van  wimpels,  vlaggen  en  een  zwarten 
bal,  's  nachts  door  middel  van  witte,  groene  en  roode  lantaam- 
liohten,  gedaan.  Zij  worden  geheschen  aan  den  vlaggestok  van 
den  ouden  lichttoren  op  den  zeedijk,  ten  W.  van  de  haven.  Zie 
M.  en  A.  a.  Z.  1891  No.  20/350. 

Engeland.  650.  Lichten  op  Coquet-eiland  veranderd.  De 
aangekondigde  verandering  van  de  lichten  op  Coquet-eïlajkd  heeft 
plaats  gehad      Zie  jaarg.  1891  No.  546. 

WESTKUST  VAN  ENGELAND  EN  SCHOTLAND,  IERLAND. 

Engeland.  651.  Chidieplen  hij  de  NW.kust  van  Anglesea. 
Bij  de  NW.kust  van  Anglesea  liggen  de  navolgende  ondiepten: 
.  1.  Op  de  OirmfZ-rotsen  een  rotsachtige  plek  met  50  dM.  water 
(op  de  £ng.  Adm.  kaarten  staat  aldaar  3^^  vaam  (59,5  dM.) 
aangetoekend),  op  de  peiling:  Canw<»/-punt  O.  7i  Z.  op  980  M. 
Ligging  ongeveer  53^  24' O'  Nb.,  4°  35 '25"  Wl.  2.  Een  rots- 
achtige ondiepte,  North  Carfnel-Tots  genaamd,  met  87  dM.  water, 
op  de  peiling:  CVirm<*/-punt  ZO.  t.  O.  op  878  M.  Ligging  onge- 
veer 53«  24  15"  Nb.,  4«>  35  15"  Wl.  3.  Een  rotsachtige  on- 
diepte, Middïe-ToU  genaamd,  met  87  dM.  water,  op  de  peiling: 
Car>Nf*/-punt  Z.  t.  O.  op  1064  M.  Ligging  ongeveer:  53^  24' 
35"  Nb.,  4«35'  O"  WL  4.  Eene  rotsachtige  ondiepte,  Po^w^e- 
rots  genaamd ,  met  82  dM.  water,  op  de  peiling :  Carmel- 
punt  ZW.  >  5  W.  op  1064  M.  Ligging  ongeveer:  53«  24'  35"  Nb., 
4^  34'  O'  WL     Diepten  met  laagwaterspringtij. 

652.  Kleur  van  den  lichttoren  op  de  Skerries.  De  lichttoren 
op  de  iS'AvrriV^eilanden  is,  ter  betere  onderscheiding  overdag, 
thans  wit  met  een  roeden  horizontalen  band  geschilderd. 

KANAAL,  ATLANTISCHE  KUST  VAN  FRANKRIJK,  SPANJE 
EN  PORTUGAL. 

Engeland.  653,  KUur  der  bakens  op  Beast  Head.  Ten  einde 
de  bakens  op  Beast  Head  bij  Lizard  Head  duidelyker  zichtbaar 
te  maken,  zijn  zij  rood  en  wit  vertikaal  gestreept,  in  plaats  van 
geheel  rood. 

654.     Ton  hij  The  Sireets  verplaatst.   Vaarwater  naar  Ports^ 

moHth.     De   ton   bij   de   i9/rff te-ondiepte,  ten    ZW.    van  Selsea- 

punt,  is  0,35  zeemijl   ZW.    '/i    ^''  verplaatst   in  49  dM.  laag- 
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watenpringtij ,  op  de  peiling :  Chichester-kQrVioxQïi  NNO.  ^4  O. 
Knstwacht  van  Aldwick  NO.  "^/g  O.  3f/a:ow-baken  O.  ^j^  N.  op 
1,6  jBeemijl.     Ligging    ongeveer:  50°  41 '45"  Nb.,  0M8'34W1. 

655.  Ligging  van  Shingles  Elbow-tpn  veranderd.  De  Shingles 
ElboW'ton  is  0,2  zeemijl  ONO.  ^/^  O.  verplaatst  in  12,8  M.  water, 
op  de  peiling:  Ylaggestok  van  Alum-Baij  ZZO.  ^4  O.  Z.kant 
van  fForc^-batterij  O.  */g  Z.  Hooge  //w;\s/-licht toren  NO.  t.  O. 
3/g  O.     Ligging  ongeveer  50°  40'  50"  Nb.,   l^  35^  6"  Wl. 

656.  Havenlicht  te  St,  Leonards.  üen  288ten  October  jl.  is 
op  het  uiteinde  van  het  nieuwe  havenhoofd  te  St.  Leonards  een 
rood  vast  licht  ontstoken.  Ligging  ongeveer:  50°  50'  50"  N.b., 
O®  33'  10"  W.1.  NB.  Het  nieuwe  havenhoofd  is  gebouwd  op 
*/^  zeemijl  W.  van  het  oude  hoofd  en  strekt  zich  over  een 
afstand  van  ongeveer  270  M.  in  Z.lijke  richting  uit. 

Frankrijk.  657.  Fluithoei  hij  de  haven  van  Bouloqne  tijdelijk 
vervangen,  N,kust,  De  fluitboei ,  welke  op  300  M.  ten  W.  van 
de  N.punt  van  den  Car/io/-dijk  lag,  is  weggeslagen  en  tijdelijk 
vervangen  door  een  roodgeschilderde  belboei  met  spiegel  als 
topteeken. 

MIDDELLANDSCHE  EN  ADRIATISCHE  ZEE. 

Ooatenrijk.  658.  Havenlichten  te  Fiume.  Sedert  den  Isten 
November  jl.  branden  bij  de  haven  van  Fiume  de  navolgende 
lichten:  1.  Op  het  uiteinde  van  den  Maria  r^r^^a-zeebreker  oen 
tcit  electriek  vast  licht  boven  een  rood  electriek  vast  licht.  2.  De 
uiteinden  der  aanleghoofden  in  de  haven  worden  aangeduid  door 
electrieke  lichten,  welke  groen  schijnen  naar  do  zeezijde  en  wit 
naar  de  zijde  der  stad,  als  volgt:  1  licht  op  het  Maria  Valeria- 
hoofd.  2  lichten  op  het  Rodolfo-hoofd,  2  lichten  op  het  Zichij- 
hoofd.  1  licht  op  het  -4  dam  te  A-hoofd.  Indien  de  electrieke  ver- 
lichting defect  is,  zullen  de  lichten  door  lantaarns  vervangen 
worden. 

GRIEKSCHE  ARCHIPEL  EN  ZWARTE  ZEE. 

Rusland.  659.  Nieuw  licht  hij  den  lichitoren  van  Konsfaniin. 
Bug-rivier,  Bij  den  lichttoren  van  Konstantin  is  onder  het  be- 
staande witte  vaste  licht,  een  2de  wit  licht  van  geringere  licht- 
sterkte, ontstoken.  Het  is  geplaatst  in  een  venster  van  de 
houten    liohtw^achterswoning  welke  zich  in  het  benedendeel  van 
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den  liehttoren  beTindt  Het  dient  tot  betere  plaatsb^peliiig  im 
paaseerende  schepen,  Yoorml  met  betrekking  tot  den  dbtei 
waarop  sg  sioh  van  den  liehttoren  bevinden. 

660'.  Lkhiboeien  in  het  Otchakav'Vaarwater.  DtUepr  Umm^ 
In  het  O.lgk  gedeelte  van  het  OfoAoibew-vaarwater  xgn  tot  daar 
waar  de  richting  van  het  vaarwater  door  het  merk  der  geleide- 
lichten  van  Adjigiol  wordt  aan^^nid,  8  lichtboeien  gelegd  ib 
volgt :  4  roodgeschilderde  lichtboeien,  toonende  elk  een  reod  nst 
licht,  nabg  de  ligplaatsen  van  het  Iste,  4de,  7de  en  10de  drjf* 
baken  van  af  den  0.1(jken  ingang  van  het  kanaal,  aan  de  Ifjqjde 
van  het  vaarwater.  4  swartgeschilderde  lichtboeien,  tooneoda 
elk  een  wit  vast  licht,  nabg  de  ligplaatsen  van  het  Isto,  4de, 
7de  en  10de  dr^fbaken  van  af  den  0.1gken  ingang  van  hat 
kanaal,  aan  de  Z.sgde  van  het  vaarwater.  Dit  betonde  vsa^ 
water  is  uitsluitend  voor  diepgaande  schepen  bestemd.  Daar 
buiten  vindt  men  47  d.M.  water.  Het  is  verboden  dicht  Isngi 
de  lichtboeien  te  varen,  ten  einde  beschadiging  er  van  te  vM^ 
komen  en  men  dan  vooral  bg  N.lgke  of  Z.lgke  winden  kans  aoi 
hebben  aan  den  grond  te  loopen. 

661.  Mis  f  sein  bij  dsn  liehttoren  van  Bielosarat,  ZeevanAzof, 
Bij  den  Hchttoren  van  Bielosarat^  zal  bij  dik  of  mistig  weer  een 
sein  ga^QSQXi  worden,  e]ke  min.  bestaande  uit  drie  korte  geluid- 
stoeten  na  elkaar  met  tusschen poezen  van  15  sec.,  bij  gunatigen 
wind  tot  op  3  &  3,5  zeemijl  hoorbaar. 

662.  Nieuw  licht  op  Pitsounda-punt.  Kaukaeié.  Den  15den 
October  j.1.  is  op  het  uiteinde  van  Pitsounda  {Pizundy^uni  een 
vast  licht  met  schitteringen  ontstoken,  zichtbaar  elke  min.  ge- 
durende 15  sec.  als  wit  vast  licht,  voorafgegaan  door  een  witte 
en  gevolgd  door  een  roode  schittering  tot  op  10  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  43°  8',5  N.b.,  40<>  17',3  0.1. 

NOORD-ATLANTISCHE  OCEAAN  EN  GOLF  VAN  MEXICO. 

Afrika.  W.kust.  663.  Ondtepte  bij  de  San  Pedro-rivier.  Golf  van 
Guinea,  Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het 
S.S.  „Soudan"  is  dat  vaartuig  nabij  de  San  Pedro^Tiyiei^ 
vergaan  op  een  ondiepte  gelegen  op  ongeveer  0,5  zeemjjl 
Z.0.  t.  Vj  Z.  van  de  San  Pedro-Tots. 

N.B.  Bovengenoemde  rots,  welke  ongeveer  5  M.  hoog  moet 
zijn,   is  niet  op  de  Eng.  Adm.  kaart  No.  1362  met  dien  nsam 


Opgave  der  in  de  Zeekaarten  aan  te  brengen  verbeteringen.    585 

aange teekend.     Waanohijnlijk   wordt  hiermede   bedoeld  de  rots 
waarvan  de  ligging  ongeveer  is:  4*'  43'  15"  N.b  en  6*>  37 A  W.1. 

Kaap  Verdische  eilanden,  664.  Licht  op  het  eiland  8t.  Nicholas. 
Den  laten  October  j.1.  is  op  de  W.pnnt  van  het  eiland  8L  NicholaSy 
^arriT-pnnt  genaamd,  op  ongeveer  7200  M.  Z.  60^  W.  van  het 
plaatsje  Monte  Calvo  da  Praia  Branca  een  icit  vast  lioht  ont- 
stoken, zichtbaar  over  een  boog  van  180^  van  N.  door  O.  tot 
Z.  tot  op  10  zeemijl.  Ligging  ongeveer:  16'>37^30''  N.b.,  24<>  26/ 
20"  W.1.  Iets  ten  O.  van  den  liohtopstand  staat  een  witge- 
Bchilderde  lichtwachterswoning.     Peilingen  rechtwijzend. 

Azoren.  665.  Licht-  en  belboei  in  de  Horta-baai,  Eiland 
Fayah  Tan  de  belboei,  die  bij  het  uiteinde  van  den  in  aan- 
bouw zijnden  zeebreker  ligt,  wordt  zoo  mogelijk  's  nachts  een 
rood  vast  licht  getoond. 

Deze  zeebreker,  welke  zich  ongeveer  in  de  richting  Z.Z.W. — 
N.N.0.  nitstrekt,  valt  thans  over  een  afstand  ran  100  M.  met 
laag  water  droog,  terwijl  op  de  overblijvende  200  M.  afwisselende 
diepten  van  minder  dan  70  d.M.  water  worden  gevonden.  Op 
het  uiteinde  van  den  zeebreker,  voor'  zoover  thans  gereed,  brandt 
een  rood  vast  licht.  Indien  het  roode  licht  op  de  belboei  niet 
brandt,  is  het  raadzaam  's  nachts  niet  binnen  te  komen  zonder 
loods.     Peilingen  rechtwijzend. 

V.S.  Noord-Amerika.  O.kuat.  666.  Miatsein  bij  den  licht- 
toren  van  Mount  Desert.  Maine,  Yan  af  den  30sten  November 
zou  het  mistsein  bij  den  lichttoren  van  Mount  Desert  ge- 
geven worden  door  middel  van  een  stoommisthoorn ,  welke  met 
tuaschenpoozen  van  40  sec.  geluidstooten  van  7  sec.  duur  zal 
doen  hooren. 

667.  Mistsein  bij  den  lichttoren  van  Castle  Hill  opgeheven. 
Rhode  Island,  Yan  af  den  30sten  November  zou  het  mistsein 
bij  den  lichttoren  van  Castle  Hill^  O.zijde  van  den  ingang  naar 
Narrayansett'baai  gestaakt  worden. 

668.  Belboei  in  New- York  Lower-baai,  New  Jersey.  Tegen 
den  Sisten  December  a.s.  zal  de  zwarte  ton  No.  5,  bij  de  on- 
diepte ten  N.0.  van  Sandy  Uook  vervangen  worden  door  een 
zwarte  ongenummerde  belboei  in  73  d.M.  water,  op  de  peiling: 
Lfiehttoren  van  Sandy  Hook  Z.  t.  W.  ^4  ^*  op  1  zeemijl    Hook'' 
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baken  Z.W.  74  W.  op  7i  zeemijl.    Lichttoreu  van  de  i?om€r-bank 
N.  ^g  W.  op  2V3  zeemijl. 

669.  Licht  en  mis  f  sein  bij  Greenbury-punt.  Maryland.  Den 
15den  Noyeraber  j.l.  zou  het  bestaande  witte  vaste  licht  bij 
Greenbury-i^MVLi  ^  N.zijde  van  den  ingang  naar  de  haven  van 
Annapolis,  Chesapeaf^-bASLiy  gebluscht  en  vervangen  worden  door 
een  wit  vast  licht,  geplaatst  in  ongeveer  30  d.M.  water  op  de 
Z.punt  van  de  bank  welke  van  Greenbury-punt  uitsteekt  zicht- 
baar over  den  geheelen  horizon  tot  op  11,5  zeemijl.  Het  staat 
op  de  peiling:  Lichttoren  op  Greenbury-punt  N.  '/a  ^-  ^?  ^i» 
zeemijl.  Thomas  Point  i^AoaZ-lichttoren  Z.  ^^  O.  op  4  ^g  zeemijl. 
Bloody  Point  l?ar-lichttoren  Z.  t.  O.  ^i  O.  op  8^4  zeemijl.  Ligging 
ongeveer:  38°  58'  6"  N.b.,  66^  27'  16"  W 1.  Gedurende  dik 
of  mistig  weder  zal  een  mistklok  elke  10  sec.  een  dubbelen  slag 
doen  hoeren. 

670.  Geleide  lichten  ontstoken  bij  Cape  Charles  City,  Virginia. 
Den  31  sten  October  jl.  zijn  bij  de  haven  van  Cape  Charles  City^ 
Chesapeake-hsLeii ,  twee  witte  vaste  lichten  ontstoken ,  85,3  M. 
van  elkander,  zichtbaar  tot  op  2  a  3  zeemijl.  Op  do  peiling: 
NO.  ^2  N'  in<5én,  geven  zij  leiding  door  het  uitgebaggerde  vaar- 
water over  het  Z.lijk  gedeelte  van  de  Cherry  Stone-haaiT. 

WEST-INDIÉ  EN  ZUID-ATLANTISCHE  OCEAAN. 

Suriname.  671.  Verboden  ankerplaats  in  de  Suriname-rkkr. 
Volgens  medcdeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  Fransche 
S.S.  „Sainte-Domingue",  liggen  in  den  mond  der  Stirinanu'TWxQT 
ter  aanduiding  van  den  onderzeeschen  telegraafkabel ,  2  zwnr^ 
en  wit  horizontaal  gestreepte  boeien.  De  buitenboei,  wolke 
binnenkomende  aan  B.B.  gehouden  moet  worden ,  ligt  ten  ZW. 
van  Braamspunt  ^  Z.  53*^' O.  van  de  binnenste  zwarte  buikton  in 
het  vaarwater.  De  binnenboei ,  welke  binnenkomende  aan  S.B. 
gehouden  moet  worden,  ligt  op  ongeveer  3  zeemijl  Z.35'0. 
van  eerstgenoemde.  Nabjj  de  buitenboei  is  op  den  wal  een  bord 
geplaatst,  waarop  aangegeven  staat,  dat  het  ankeren  in  de  lijn 
van  beide  boeien  verboden  is.     Peilingen  rechtwijzend. 

Yucatan.  672.  Ondiepte  hij  Palmas-punt.  Volgens  raede- 
deeling  van  den  gezagvoerder  van  de  bark  „Imperieuse"  is  dat 
vaartuig  vergaan  op  een  ondiepte  van  kleine  uitgestrektheid 
met    27,5  dM.    water    nabij    Palmas-punt^    NW.kust     Yuc-ltiM. 
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Ligging   ongeveer   2P5^  Nb.,  90^20'  Wl.     In  de  nabijheid  en 
aan  de  landzijde  staat  64  dM.  water. 

INDISCHE  OCEAAN. 

Afrika.  673.  Bank  ten  ZW.  van  den  mond  der  Zarora- 
rivier.  O.kust.  Het  Engelsche  S.S.  ^Courland"  met  een  diep- 
gang van  42  dM.,  heeft  op  ongeveer  6  zeemijl  ZW.  van  den 
mond  der  Za&ora-rivier  op  een  bank  gestoten.  Ligging  onge- 
veer 24^58'  Zb.,  34022, '5  01. 

Minikoi.  674.  Kleur  van  den  lichttoren  van  Minikoï.  Vol- 
gens mededeeling  van  den  kommandant  van  het  Fransche  oor- 
logsschip „Aube'*,  is  de  lichttoren  op  A/miA;ol-eiland  witge- 
schilderd. 

Britach  Indië.  675.  Licht  op  de  Krishna-hank.  Golf  van 
Bengalen.  De  aangekondigde  verandering  van  het  licht  van 
het  lichtschip  op  de  ^m^^a-bank,  welke  den  Isten  Januari  a.s. 
zou  plaats  hebben,  is  voorloopig  uitgesteld  wegens  het  niet 
gereed  zijn  van  de  nieuwe  lantaarn  en  zal  thans  niet  voor  het 
begin  van  den  volgenden  ZW.  moesson  kunnen  plaats  hebben. 
Nadere  aankondiging  volgt.     Zie  jaarg.  1891,  No.  507. 

SUMATRA  EN  STRAAT  MALAKKA. 

Sumatra.  676.  Baken  op  het  Pasir-rif.  W.kiist.  Het  baken 
op  het  midden  van  het  Pasir-nïj  Koninginne-hasLi ,  is  een  wit 
geschilderde  ijzeren  driehoekigen  voet  met  stang  en  witten  bol 
als  topteeken,  13  M.  hoog.     Zie  jaarg.   1891,  No.  328. 

M^lakka.  677.  Tonnen  voor  den  mond  der  Pahang-rivier. 
O  kust.  Voor  den  mond  der  Pa^an^-rivier  zijn  2  tonnen  gelegd 
ter  aanduiding  van  het  vaarwater  over  de  baar.  Daar  dat  vaar- 
water aan  voortdurende  verandering  onderhevig  is,  wordt  de 
ligging  der  tonnen  niet  opgegeven,  daar  zij  steeds,  naarmate 
het  vaarwater  zich  verplaatst,  verlegd  worden. 

BORNEO  EN  ARCHIPEL  TUSSCHEN  SUMATRA  EN 
BORNEO. 

Straat  Bangka.  678.  Ton  in  straat  Bangka  niet  aanwezig. 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  het  S.S.  „Gene- 
raal Pel"  was  de  roode  ton  op  het  bankje  met  72  d.M.  water 
in  den  Z  lijken  ingang  van  straat  Bangka  niet  aanwezig.  Yan 
de  herplaatsing  volgt  nadere  aankondiging. 
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Bi^rniO.  679.  Lkkim  hg  de  heem  m»  KmdaU  JfJmtL 
Het  lièbt  op  de  Sandüande^v^ie^  haTeningaiig  TaaSjMi0^,uee& 
YMt  haTealieht  ran  geringe  lièbtsterkie ,  nchtbear  tol  op  2  aee- 
ngl  als  Tolgt :  Wit  ran  N.  t.  W.  «/^  W.  door  W.  tot  WAW.%  W. 
Bw^  nm  2LW.  '/^  Z.  tot  Z.  t.  W.  7,  W.»  Bood  taa  Z.0.  '/«  0. 
tot  O.  «/^  Z.,  fR<  van  O Jï.O. »/«  O.  dow  MT.  tot  N.  t.  W.  \  W. 
Orerigeoi  is  het  duister.  Lin^g  ongeYoer :  6^  52'  20*  Kb., 
116''  52'  5'  OJ.  ^  wim  vaste  lieht,  dat  Taa  het  iM  ie 
Kudat  getoopd  werd,  is  geblnsoht.    Zie  jaaig,  1891  No.  440. 

MVA,  MADOERA  EN  KLEINE  SOENDA  EILANDEN. 
.  Java.  680.  BeUmnmg  wm  (hêtnvaarwaier  mm  Boerahcja. 
De  middelste  wUte  liehtboei  aan  de  0.2^^  ran  het  OoBttrwMT' 
mater  wm  Soêrabqfa  is  geplaatst  op  de  pefUng:  0,ISke  top  tsb 
doB  Zadetberg  Kêmêri  N.  28^  ,6  O.,  Kmdjeran  Koord  Z.  88o  W. 
Liggiiig  OHgereer  7oi4'6«  Zb.  112<>49' 12"  OL  Het  Ueht  is 
b^  helder  weder  siohtbaar  tot  op  5  zeemgL  De  witte  boei  met 
'bol  tegen  den-steilen  kant  aan  de  O.sgde  ran  het  Taarwatw 
tossoben  borengenoemde  liobtboei  en  de  N.l^ke  liehtboei  isyer- 
plaatst  op  de  peiling :  Middelste  liehtboei  ZZO.  '/^  O.  op  3000  M. 
O.lijke  top  van  den  Zadelhtrg  Kemiri  NO.  ^/j  N.  Penembangan 
W.  ^/j  Z.  N.lijk  land  van  Java  WNW.  ''/g  W.  Ligging  ongeveer 
7^12/45"  Zb.,  112^48^20"  01.  De  rood  enirt^  gestreepte  boei 
beW.  de  Kali  Mas  is  opgenomen.  Peilingen  rechtwijzend.  Zie 
jaarg.  1891  No.  630. 

CELEBES,  MOLUKKEN  EN  PHILIPPIJNEN. 

Celebes.  681.  Bank  ter  reede  Bwool,  N.kust,  Volgens  mede- 
deeling  van  den  kommandant  van  H.  M.  schroefstoomschip  Ie 
klasse  «Van  Speyk"  ligt  ter  reede  Bwool,  een  zandbank  met 
50  dM.  water.  Deze  ondiepte  bevond  zich  op  150  M.  Z.  t.  W. 
Vs  ^*  ^^^  ^®  ankerplaats  van  bet  schip,  hetwelk  lag  op  de 
rechtw.  peiling :  Mond  der  rivier  van  Bwool  ZZO.  ^^  O.  Vlagge- 
stok  Z.  «/^  O. 

682.  Bif  in  de  golf  van  Tomini,  O.kmt.  Volgens  mede- 
deeling  als  voren  ligt  in  de  golf  van  Tomini  een  nitgestrekt  rif 
met  zeer  weinig  water  op  ongeveer  0°14'  Nb.,  121®  14' 01. 

683.  Bif  hij  de  O.kust  van  het  eiland  Boeton.  Z.O.kust. 
Volgens  mededeeling  van  den  gezagvoerder  van  de  Italiaansche 
brigantijn  ,Innocenti"  heeft  dat  vaartuig  bij  de  O.kust  van  het 
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eiland    Boeion ^   op  een  koraalrif  gestooten  op  de  peiling:    kaap 
Goram  W.N.W.  op  ongeveer  8  zeemijl. 

Borneo.  684.  Baken  op  het  Leonan-rif,  NO.kust.  Op  de 
0.zijde  van  het  Z/eonan-rif,  N.zijde  der  Marchesa-hasLi ,  is  een 
baken ,  bestaande  uit  een  ijzeren  stang  met  korf  als  topteeken, 
opgericht.     Ligging  ongeveer:  6°  44' 45"  Nb.,  117°  37/ 45"  01. 

CHINEESCHE  ZEE,  JAPAN,  PACIFIC  EN  AUSTRALIË. 

Chineesche  Zee.  685.  Rif  hij  de  Macclesfield-hank,  Door 
den  gezagvoerder  van  het  Engelsche  s.s.  ^yCathay"  werd  bij 
den  N.W.lijken  rand  der  Macclesfield-heLuk  een  koraalplek  met 
10  M.  water  aangelood  op  15*  55'  N.b.  en  114^  0/  0.1.  In 
de  onmiddellijke  nabijheid  was  diep  water.  N.B.  In  het  jaar  1857 
werd  bij  den  N.W.lijken  rand  van  deze  bank  op  16®  3'  N.b. 
en  114**  10/  0.1.  een  ondiepe  plek  met  73  d.M.  water  gevonden 
(op  de  kaart  aangeteekend)  on  daar  bij  koraalformaties  de 
diepten  in  den  regel  zeer  onregelmatig  zijn,  i»  het  raadzaam 
niet  zonder  noodzakelijkheid  over  zulke  banken  te  varen,  ook 
al  wijzen  de  aangeteekende  loodingen  niet  op  onmiddellijk  gevaar. 

Noord-Amerika  W.-kust.  686.  Mistsein  en  licht  op  Destruction" 
eiland.  Washington,  Vanaf  den  15den  November  j.  1.  zou  op 
De^trucfion-eïland,  nabij  den  in  aanbouw  zijnd  en  lichttoren  aldaar 
een  mistsein  in  werking  gesteld  worden,  hetwelk  door  middel  van 
een  sirene,  bij  dik  of  mistig  weder,  elke  minuut  een  geluidstoot 
van    5    sec.  duur  zal  doen  hooren. 

Tegen  den  Isten  Januari  1892  zal  op  de  Z.W.zijde  van 
Destruction-eiXAiid ,  ongeveer  3  zeemijl  van  do  kust ,  een  tcit 
schitterlicht ,  toonende  elke  10  sec.  eenc  witte  schittering,  ont- 
stoken worden,  zichtbaar  over  den  geheelen  horizon  tot  op  18  zeemijl. 
Behalve  het  gebouw  voor  de  sirene  op  40  M.  N.W.  er  van, 
staan  nabij  den  lichttoren  nog  een  vijftal  witte  huisje  met  bruiu 
dak.     Ligging  ongeveer:  47*»  40'  T  N.b.,  124^^  30'  O"  W.1. 

687.  Mistsein  bij  St,  Geor ge-rif,  Californië,  Van  af  den 
Isten  December  zou  bij  den  in  aanbouw  zijnden  lichttoren 
op  de  North  West  SeaUrotSy  St,  George-tiï,  bij  dik  of  mistig 
weer  een  mistsein  gegeven  worden  door  middel  van  een  stoom- 
fluit, welke  met  tusschenpoozen  van  35  sec.  geluidstooten  van 
5  sec.  duur  zal  doen  hooren.  Het  gebouw  is  geplaatst  op 
41^^  50'  9"  N.b.  en  124°  22'  44'  W.1. 


PaciftD.  688.  Rots  ontdekt  in  d«n  N.lijken  Slilkn  Oceaan. 
Volgen»  madedeeling  van  den  geeagvoerder  van  hot  Eng.  schip 
.Cambrian  Uonarch"  is  hij  ïn  den  N. lijkon  StilUu  Orcaan  op 
'|^  zecm^l  afatand  langu  een  rots,  welke  on^efecr  2  M.  boven 
water  uitsteekt,  gopatseerd.  Ligging  ongereer:  29"  2'  N.b. 
137'  59'  W.1.  Loodingen  werden  niet  gedaan.  Alleen  in  de 
onmiddollijke  nabijheid  van  het  gevaar  was  Terkteuring  v&a 
water  zichtbaar.  Van  do  marsera  gezien  was  de  rot*  ongeTuer 
3  M.  groot  op  de  waterlijn.  De  gezagvoerder  is  van  oordeel 
dat  het  geen  drijvend   voorwerp  waa. 

689.  Havmlieht  te  Nukualofa  veranderd.  Tonga-eilandtn. 
Het  rood,  tcit  en  yrotne  havenlicht  te  Nukualofa  is  vervangen 
door  een  wil  vast  licht,  zichtbaar  tot  op  7  zeemijl. 

Australië.  690.  Bakenlichlni  naar  Port  Piri«.  Spencer-Gólf. 
Z.-kust.  Hot  vaarwater  naar  Port  Pirie  wordt  aangeduid  door 
roodo  tcmnnn  en  door  10  roode  bakens  vanwaar 's  nachts  lichten 
getoond  woriltiti.  lU't  tmitenbnkon,  in  38  dM.  water  op  2,1  seemijl 
W,  V.1II  ilcii  /■'■'■-//(.-.-//-licrf,',  toont  oen  rood  vast  licht.  De  overigo 
lichten  zijn  wit  en  moeten  binnenkomende  Op  ongeveer  30  U. 
aan  8.B.  gepaswerd  worden. 

691.  Licht  van  Flat  Top-eiland  eeranderd.  O.-kmI.  Het 
licht  Tan  Flat  ^op-eiland,  mond  der  Ptott«(!r-riTier,  is  voonieo 
van  een  rooden  sector  over  de  Jaroba-rots  over  een  boog  tan 
e-  van  W.  tot  N.  84°  W.  De  N.lijke  grens  van  den  roodex 
sector  loopt  over  de  N.O.pnnt  van  de  rots,  welk  punt  ligt  op 
de  peiling:  lichttoren  op  Flat  7'op-eiland  inéén  met  een  vit- 
geschilderd  vierkant  op  de  rotsen  aan  de  O.zijde  van  dat  eiland  W. 
2  witgesohilderde  geleidcmerken  op  Round  7'o;t-eiland  inéëo 
Z.Z.W.  V,  w. 

692.  Klip  in  Torres-straat.  Het  Ëngelsohc  b.s.  „Rhine" 
heeft  met  oen  diepgang  van  62,5  d.M.  in  straat  Torrex  op  een 
klip  onderwater,  Rhitte'Tota  genaamd,  gestooten,  op  de  peiling: 
Ninepin-Tots  Z.Z.W.  op  ongeveer  0,5  zeemijl.  Ligging  ongcveet: 
10°  13'   10"  Z.b.,  142"  41'  15'  0.1. 
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Examens. 


Bij  de  in  NoYember  to  Amsterdam  gehouden  zitting  der 
Commissie  voor  het  examineeren  van  stuurlieden  zijn  de  volgende 
diploma's  uitgereikt:  Eerste  stuurman  stoomvaart  A  aan  G-.  J. 
Jongeman;  Derde  stuurman  stoomvaart  A  aan  J.  J.  Bonman, 
W.  Krol,  S.  A.  Visman,  J.  Oudshoorn,  V.  J.  van  Trojen , 
J.  H.  Vegter;  Eerste  stuurman  zeilvaart  A  aan  A.  de  Boer, 
J.  G.  Woudsma;  Tweede  stuurman  zeilvaart  A  aan  C.  C.  P. 
Bent  fort  van  Valkenburg,  A.  van  der  Weide,  J.  Potjer,  H.  Woudsma ; 
Derde  stuurman  zeilvaart  A  aan  L.  van  der  Plas,  Y.  J,  van 
Trojen,  J.  H.  Vegter. 

De  volgende  zitting  wordt  in  December  te  Rotterdam  gehouden; 
candidaten  moeten  zich  aanmelden  voor  1   December. 


/^ 


f. 


1344 


■'.?   1944 


•'?   194^ 


I 


4 
1 

1 

1 

^ 

1 

■ 

J 

■ 

1 

■ 

i 

■ 

h 

1 
1 

i 

■ 
■ 

i 

